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Камский автомобнльный завод — детище девятой пятилетки, одно из круп- 
нейших предприятий нашей страны и мира. На берегах Камы, там, где еще 
совсем недавно была степь и гуляли ветры, в зеленом полукружнн корабельных 
сосен за несколько лет поднялись производственные корпуса мощного автомо- 
бильного гиганта, которые точнее было бы назвать комплексом заводов. Завод 
огромен и красив. Он представляет высшую производственную культуру нашего 
времени и лучшие достижения производственной технологии. 

Строительство Камского автомобильного завода было начато по решению 
Центрального Комитета КПСС и Совета Министров: СССР ни преследовало. 
цель — создать целый комплекс производств, способных обеспечить резкое 
увеличение выпуска большегрузных автомобилей и автопоездов, предназначен- 
ных для нужд народного хозяйства. 

Директивами ХХ1\У съезда КПСС по девятому пяталетнему плану преду- 
смотрено к 1975 г. увеличение производства грузовых автомобилей примерно 
в 1,5 раза по сравнению с 1970 г, 

Поэтому, намечая большне задачи перед работииками отечественного авто- 
мобилестроения на пятилетку, в Директивах предусмотрено создание комплекса 
заводов по производству грузовых автомобилей в Татарской АССР и смежных 
предприятий в прилегающих районах. 

Основная продукция Камского автогиганта — грузовой автомобиль и транс- 
портные средства для автопоездов большой грузоподъемности, 

Строительство завода начато в 1969 г. В создании комплекса принимали 
Участие коллективы проектных организаций Госстроя СССР, Министерства ав- 
томобильной промышленности и др: 

В разработанном проекте завода предусмотрены последние достижения нау- 
ки и техники, создание качественно новой организации и прогрессивной техно- 
логии производства, достижение высокой экономической эффективности и про- 
изводительности труда. 

Созданы образцовые условия труда и быта на производстве для рабо- 
тающих. 

Темпы строительства завода уникальны. Ежесуточно осваивалось свыше 
одного миллиона рублей капиталовложений. 


Одновременно с заводом возведен удивительный по красоте новый город 
Набережные Челны с многоэтажными зданиями, отвечающими современным тре- 
бованиям градостроительства. 

еаны в действне домостроительный комбинат, новый растворобетонный 
завод, магазины, школы, детские дошкольные учреждения, столовые и ряд дру- 
тих объектов социального и культурно-бытового назначения. Построены мясо 


комбинат, хлебозавод, проложено более 200 км автомобильных и железных 


дорог. 
Завод и город продолжают строиться. 
Это главная стройка страны в девятой пятилетке. Она стала всесоюзной 


‘ударной комсомольской. На самолетах, теплоходах, в поездах едут сюда, в На- 


бережные Челны, посланцы комсомолии со всех концов страны. хо 
В проектах завода и города предусмотрено все необходимое, чтобы произво: 


дительность труда автомобилестроителей была высокой, а условия быта и от 
дыха полностью бы соответствовали им. 


Глава 1 
АВТОМОБИЛЬ КамАЗ-5320 И ЕГО МОДИФИКАЦИИ 


Новый советский грузовой автомобиль КамАЗ-5390 и его моди- 
фикации предназначены для массовых перевозок грузов, а также 
для использования при специальных работах по всем видам и клас- 
сам автомобильных дорог, допускающих осевую нагрузку 6 т, 

Годовой выпуск Камского автомобильного завода будет состав- 
лять 150000 грузовых автомобилей и 250 000 дизельных силовых 
агрегатов. Запланированные объемы выпуска этого комплекса не 
имеют себе равных и в зарубежной практике. 

В результате полного освоения производства новых больше- 
грузных автомобилей и дизельных двигателей значительно возрас- 
тут объемы и производительность автомобильных перевозок, а ди- 
зелизация автомобильного транспорта даст дополнительную эконо- 
мню топливных ресурсов нашей страны. 

Масштабы производства, сложность климатических и дорожных 
условий, в которых будут широко эксплуатироваться новые авто- 
мобили, квалификационные особенности водительского и обслужи- 
вающего персонала требовали строгой оптимизации показателей и 
конструктивных решений автомобилей в целом и их агрегатов. Эти 
обстоятельства исключали простое применение метода аналогий с 
дизельными автомобилями, выпускаемыми зарубежными фирмами, 
что обуславливалось очевидным различием в условиях применения 
и намеченными масштабами производства. 

„При разработке и доводке конструкций автомобилей КамАЗ 
наиболее серьезное внимание, помимо технологичности, уделялось 
их долговечности, надежности, безопасности, облегчению управле- 
ния, повышению плавности хода и снижению затрат труда на ‘тех- 
ннческое обслуживание и ремонты в процессе эксплуатации. 

В процессе работы над созданием автомобилей в`основу были 
положены опыт отечественного автомобилестроения, тщательный 
анализ н исследование ряда современных моделей зарубежных гру- 
зовых автомобилей подобного класса, широкая постановка научно- 
‘исследовательских и опытно-конструкторских работ по рабочим: 
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процессам, системам и элементам конструкций. В широких масш- 
табах осуществлялся поиск оптимальных мощностных, размерных 
и конструктивных вариантов. 

Новые автомобили КамАЗ значительно отличаются от широ- 
ко известных автомобилей с дизельными двигателями Кременчуг 
ского и Минского заводов как по конструкции, так и по компонов- 
ке основных узлов и агрегатов. Автомобили КамАЗ имеют новый 
дизельный У-образный двигатель, оригинальное сцепление с пнев- 
могидроусилителем и дистанционным управлением, новую пятисту- 
пенчатую коробку передач с передним делителем, усовершенство- 
ванные рессоры, карданную передачу с комплексом мероприятий 
по увеличению долговечности, реактивные штанги с новым комп- 
лексным уплотнением, ведущие задние и средние мосты с межосе- 
вым блокируемым дифференциалом, бездисковые, спицевые колеса 
и шины новой модели, раздельный привод пневматических тормозов 
на передний и задние мосты, рулевое управление с гидроусилите- 
лем, металлическую платформу, удобную кабину и др. з 

( тоаки зрения потребителя, новые модели автомобилей КамАЗ 
обладают рядом преимуществ. Они динамичны, улучшена их устой- 
чивость, легки в управлении в любых дорожных и, климатических 
условиях. 

Рассматриваемый в данной книге автомобиль КамАЗ-5320 — ба- 
зовый, типа 6 Х 4. Его основные агрегаты используются для вы- 
пуска нескольких модификаций. С пуском второй очереди плани- 
руется выпуск также базовой модели второго семейства грузовых 
автомобилей высокой проходимости типа 6 Ж 6. 

Всего Камский автомобильный завод будет выпускать три се- 
мейства новых большегрузных автомобилей. Автомобили” перв: 


Гб С6Мейства включают в себя 8 модификаций типа 6Х 4: 
КамАЗ-5320 — 8-тонный тягач с 8-тонным прицепом; КамАЗ- 
53202 — 8-тонный тягач (длиннобазный) с 8-тонным прицепом; 
КамАЗ-5410 — седельный тягач для работы с полуприцепом грузо- 
подъемностью 14—15 т; КамАЗ-65102 — шасси сельскохозяйствен- 
ного тягача-самосвала, предназначенного для работы с самосваль- 
ным прицепом; КамАЗ-54101 — седельный тягач с гидровыводом 
для работы с полуприцепом-самосвалом; КамАЗ-53201 — шасси 
одиночного 8-тонного автомобиля; КамАЗ-53203 — шасси длин- 
нобазное одиночного 8-тонного автомобиля; КамАЗ-5510 — само- 
свал строительный грузоподъемностью 7 т с задним опрокидыва- 
нием. 

и_ Вт. семейства включают пять модификаций 
высокой проходимости типа 6 Жб: КамАЗ-4310 — 5-тонный тягач 
для работы с прицепом полным весом 7 т с задним откидным бор- 
том; КамАЗ-43101 — 5-тонный тягач для работы с прицепом пол- 
ным весом 7 т.с платформой, снабженной тремя откидными борта- 
ми; КамАЗ-43102 — 5-тонный тягач для работы с прицепом полным 
весом 7 т, с кабиной, имеющей спальное место, с платформой, снаб- 
женной тремя откидными бортами; КамАЗ-43103 — 5-тонный тягач 
аналогичный КамАЗ-43102, только платформа с задним откидным 


бортом; КамАЗ-4410 — седельный тягач для раб 
пом полным весом 12 т. ны 
К третьему семейству относится автомобиль типа 6Ж4 
КамАЗ-54102 — седельный тягач для работы - 
АСЕ мАбСтью 20 т. з ее г 
азначение основных модификаций автомобилей первого семей- 
ства и их техническая характеристика. Грузовой т ий 
гач КамАЗ-5320 (рис. 1) (колесная формула 6 Ж 4) с универсаль- 
ной грузовой платформой грузоподъемностью &`т по всем видам 


Рис, 1. Автомобиль-тягач КамАЗ-5320 


автомобильных дорог, допускающих нагрузку на о - 
значен для постоянной работы с НЫ ЕЕ 
Грузовой автомобиль-тягач КамАЗ-53909 (рис. 2) (колесная ` 
формула 6 Х 4) с удлиненной универсальной грузовой платфор- 
рая 8 т м видам автомобильных дорог, 
их нагрузку на ось т, предн. з 
еб с прицепом ыы весом до И те а а 
сповным прицепом для автомобилей-тягачей К - 
КамАЗ-53202 является прицеп модели ГКБ-8350. в 
ного прицепа, могут использоваться прицепы других моделей с пол- 
ным весом до 11,5 т, нмеющие сцепное устройство по ГОСТ 2349— 
54, электропривод по ГОСТ 9200—59 и пневмоприводы системы 
привода тормозов, выполненные по двухпроводной или однопровод- 
ной схеме в соответствии с ГОСТ 4364—67 и Г. ОСТ 4365—67. 
Седельный тягач КамАЗ-5410 (рис. 3) (колесная формула 
6Х 4) предназначен для постоянной работы с полуприцепом пол- 
ным весом 19,1 т по всем видам автомобильных дорог, допускаю- 
щих нагрузку на ось 6 т. Основным полуприцепом для седельного 


Ра 


Рис. 2, Автомобиль-тягач КамАЗ-63202 с удлиненной универсальной грузовой 
платформой 


тягача КамАЗ-5410 является полуприцеп ОДАЗ-9370 (бортовой) 
ОДАЗ-9770 гон). 

ее КамАЗ-5510 (рис. 4) (колесная формула 

6 Х 4) грузоподъемностью 7 т предназначен для перевозки мате- 


ви тих грузов. 
а что приведенные в технической характеристи- 
ке параметры основных моделей автомобилей соответствуют дан- 
ным технической документации по состоянию на сентябрь 1973 г. 
В процессе пуска завода и увеличения производства автомобилей 
возможны небольшие изменения, которые могут быть вызваны 
улучшением качества автомобилей или усовершенствованием тех- 
нологии, но которые существенно не изменяют данных, приведен- 


ных ниже, 


Рис. 3. Седельный тягач КамАЗ-5410 


Рис. 4. Автомобиль-самосвал КамАЗ-5510 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 
Основные данные 


5320 52202 5410 5510 


Модификация автомобиля 
Грузоподъемность, кг 8000 8000 | 8100 * 7000 
Собственный вес снаряжен- 
ного автомобиля, кг 6800 7240 | 6445 7120 
Полный вес автомобиля с х 
экипажем 3 чел., кг. 15 025 15 465 _ 14770 
Полный вес буксируемого 
прицепа с грузом, кг 11500 11500 | 19 100 ** _ 


олиый вес автопоезда, кг | 26525 26965 |25 770 _ 
Распределение веса (без гру- 


за), кг: 

на переднюю осы 3030 3320 3195 — 
на заднюю тележку . 3770 3920 3250 — 
Распределение веса (с гру- 

зом), кг: 

на переднюю ось 4130 4470 | 3770 — 
на заднюго тележку 10 895 10 995 |11000 — 
Длина, мм 7395 8295 | 6140 — 
Ширина, мм 2496 2496 | 2480 — 
Высота по кабине, мм 2630 2630 2630 2530 
(без полезной нагрузки) 

База автомобиля, мм 3850 4350 | 3500 3500 
База задней тележки, мм 1320 1320 1320. 1320 
Колея передних колес 

по грунту, мм 2010 2010 2010 2010 
Колея колес задней те- 

лежки по грунту, мм *** 1850 1850 1850 1850 


Дорожный просвет, мм 


* Нагрузка на седельное устройство. 
** Полвый вес груженого полуприцепа, 
*** Между серединами двойных скатов. 


Двигатель 
Модель ЯМЗ-740 * 
Тип Дизель восьмицилиндровый, \У-образ- 


Расположение цилиндров 

Диаметр цилиндров и ход. 

поршня, мм 

Рабочий объем цилиндров, л 

Степень сжатия 

Максимальная мощность при 

2600 об/мин, л. с. 

Максимальный крутящий момент при 
1400—1700 об/мин, кгс › м 

Число оборотов холостого хода 

в минуту 

Удельный (минимальный) расход топ- 
лива, г/л. с. Ч 

Порядок работы цилиндров 
Нумерация цилиндров: 

правая половина 

левая половина 
„Блок цилиндров 


Гильзы цилиндров 


Головки цилиндров 
Камера сгорания 
Поршии 


Кольца поршневые 


Пальцы поршневые 
Шатуны 


Подшипникн поршневой головки 
шатуна 

Подшипники кривошипной головки 
шатуна и коренные подшипники ко- 
ленчатого вала 


ный, четырехтактный 
Под углом 90° 
120 Х 120 


10,85 
и 


210* 
65* 
500 — 600 


165 
15-42-6378 


1—23—4 

5—6—7—8 

Отлит из специального чугуна со- 
вместно с верхней частью картера 
«Мокрого» типа, отлиты из специаль- 
ного чугуна, уплотнение обеспечено 
двумя резиновыми. кольцами 
Раздельные, на каждый цилиндр, от- 
литы из алюминиевого сплава 
Торондальная, нераздельного типа, 
выполнена в днище поршня 

Отлиты из высококремнистого алюми- 
нневого сплава 

Три, два компрессионных и одно ма- 
слосъемное; компрессионные кольца 
в сечении представляют односторон- 
нюю трапецию, рабочая поверхность 
верхнего компрессионного кольца по- 
крыта слоем хрома, нижнего — моли- 
бденом. 

Маслосъемное кольцо — коробчатого 
сечения с витым пружинным расши- 
рителем и хромированной рабочей 
поверхностью 

Стальные, плавающего типа, осевое 
смещение в поршне ограничивается 
стопорными кольцами 

Стальные, двутаврового сечения, ниж- 
няя головка выполнена с прямым 
разъемом и плоским стыком 
Биметаллические втулки с несущим 
бронзовым слоем 

Сменные, тонкостенные, трехслойные 
вкладыши с рабочим слоем из свин- 
цовистой бронзы 


* На самосвале 5510 устанавливается двигатель ЯМЗ-7401. Этот двигатель 
по всем параметрам аналогичен двигателю ЯМЗ-740, но дефорсирован по мощ- 
ности до 180 л. с. с соответствующим изменением максимального крутящего 


момента до 55 кгс + м, 
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Вал коленчатый Стальной, изготовлен методом горя- 
чей штамповки заодно с противове- 
сами, упрочнен азотированием, имеет 
два выносных противовеса 


Маховик Отлит из специального чугуна, имеет 
зубчатый венец для пуска двигателя 
стартером 

Вал распределительный Один, стальной, с шестеренчатым 


приводом, расположен в «развале» 
блока цилиндров 

Фазы газораспределения: 

впускной клапан 


открытие 10° до в. м. т. 
закрытие 46° после и. м. т. 
выпускной клапан 

открытие 66° до н. м. т. 
закрытне 10° после в. м. т. 


Клапаны впускной и выпускной Изготовлены из жаропрочных сталей, 


рабочая фаска выпускного клапана 
ваплавлена стеллитом 


Высота подъема клапанов, мм 12,5 
Направляющие втулки клапанов Металлокерамические 
Толкатели 


Стальные, грибовидные, с плоской та- 
релкой, рабочая поверхность которой 
наплавлена отбеливающимся чугуном 


Коромысла клапанов Стальные 
Регулятор числа оборотов Механический, прямого действия 
Система смазки 
Система смазки Смешанная; под давлением смазы- 
ваются подшипники коленчатого и 
распределительного валов, подшипни- 
ки осей коромысел, сферы верхних 
наконечников штанг, топливный на- 
сос и компрессор. Все остальные тру- 
щиеся поверхности смазываются раз- 
брызгиваннем 
«Мокрого» типа, штампованиый 
Шестеренчатый, двухсекционный, с 
передаточным числом шестеренчатого 
привода от коленчатого вала 1,075 
ва, полнопоточный фильтр, со смен- 
ными фильтрующими элементами и 
ильтр центробежной очистки 
'рубчато-пластинчатый, установлен 
перед радиатором системы охлажде- 
ния двигателя 
Через сапун лабиринтового типа 


Картер масляный 
Насос масляный 


Масляные фильтры 
Масляный радиатор 


Вентиляция картера 
Давление масла в системе 
прогретого двигателя, кгс/см?: 
при номинальном числе оборотов 4—5,5 
при минимальном числе оборотов не менее 1 


Система питания 


Подача топлива Раздельного типа 

Регулятор числа оборотов Механический прямого действия 

Топливо Дизельное по ГОСТ 4749—49 или по 
ГОСТ 305—62 


и 


\У-образный, многосекциовный, золот- 
никового типа, установлен в «разва- 
ле» блока цилиндров 
Поршневой, с приводом от эксцентри- 
ка кулачкового вала топливного на- 
соса высокого давления, с насосом 
чной подкачки топлива 
ентробежная муфта, прямого дей- 
ствия, автоматическая, ‘установочный 
тол опережения впрыска 18° 
акрытого типа, давление в момент 
начала подъема иглы 180% кгс/см? 


Топливный насос высокого давления 


Насос топлявоподкачивающий 


Регулятор опережения впрыска 


Форсунки 


Фильтры очистки топлива; 


грубой очистки Фильтр-отстойник с сетчатым фильт- 


и элементом 

двумя сменными фильтрующими 
элементами из бумаги 

Расположены на лонжеронах рамы 
Один бак 170 л— для 5320 и 5510; 
однн бак 250 л-— для 53202; два 
бака по 125 п (250 л) — для 5410. 
Сухого типа, двуступенчатый: первая 
ступень — ннерционная решетка с от- 
сосом пыли, вторая ступень — смен- 
ный бумажный фильтрующий эле- 
мент 


тонкой очистки 


Топливные баки 
Емкость баков 


Воздущный фильтр 


Система охлаждения 


Жидкостная, закрытая, с принуди- 
тельной циркуляцией, снабжена рас- 
ширительным бачком, который имеет 
пробку с клапанами для обеспечения 
избыточного давления в системе 

Два с твердым наполнителем 
Трубчато-ленточный  (змейковый) с 
трубками овального сечения 
Поддерживает избыточное давление 
в системе охлаждения не более 
0,65 кгс/см?, что способствует повы- 
шению температуры киления охлаж- 
дающей жидкости 

Сообщает полость радиатора с атмо- 
сферой при остыванви двигателя и 
падении давления в системе охлаж- 
дения на 0,01—0,13 кгс/см? 


Система охлаждения двигателя 


Термостаты 
Радиатор 


Клапан выпускной 


Клапан впускной 


Жалюзи Створчатые, управляются из кабины 
водителя механически 

Водяной насос Центробежный с ременным приводом, 
передаточное число привода „15 

Вентилятор Осевого типа, многолопасный, рас- 
положен соосно с коленчатым валом, 
привод осуществляется гилромуфтой 
с автоматическам управлением 

Пусковой подогреватель двигателя 

Тип ПЖД-30, жидкостный па дизельном 
топливе 

Тепловая производительность, ккал/я 25 000 

Топливо Дизельное 
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Расход топлива, кг/ч 4,5—47 

Воспламенение топлива при пуске по- Искровое, свечой от высоковольтного 
догревателя источника 

Время от начала прогрева дзигателя 

до его пуска при температуре возду- 


ха — 40°С, мин 30 
Сцепление 
Тип Двухдисковое, сухое, фрикиионное 


Привод сцепления Гидравлический, спабжен пиевмати- 
ческим усилителем следящего дей- 


ствия 


Коробка передач 


Коробка передач основная * Механическая, пятиступенчатая, с 
З-ходовым механизмом переключения 
передач и механическим дистанцион- 
вым управлением, неподвижными 
осями валов, шестернями постоян- 
кого зацепления на всех передачах, 
сиихронизированным включением 2 
и 3, 4 и 5.й передач 

Передаточные числа: 


первая передача 7,82 
вторая передача 4,03 
третья передача 2,5 
‘четвертая передача 1,53 
пятая передача 10 
задний ход 7,38 


Делитель передач Механический, ускоряющий, состоит 
из одной пары шестерен и синхрони- 
затора для включения высшей или 
низшей передач. Переключение пере- 
дач пневматическое,  позволиющее 
осуществить предварительный выбор 
передачи 

Механическая, состоит из основной 
пятиступенчатой коробки передач н 
переднего ускоряющего делителя, сд- 
единенных в одном агрегате 


Десятиступенчатая коробка передач ** 


Передаточные числа: 
первая передача; 


зизшая 782 
высшая 6,38 
‘вторая передача: 

низшая 4.03 
высшая 3.29 
третья передача: 

низшая 25 
высшая 24 
четвертая передача: 

низшая 1.53 
высшая 125 


* Основная коробка передач устанав. 
ливается на автомобнль-самосвал 
о, а также ва полноприводные автомобили второго семейства 


** Десятиступенчатую короб; 
чи КамАЗ-5320, 52202, О, робку передач устанавливают на автомобили-тяга- 
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пятая передача: 
низшая 

высшая 

задний ход: 
визшая 

высшая 

Отбор мощности 


6,01 

До 30 л. с. возможен с двух сторон 
картера коробки передач через люки, 
выполненные по ГОСТ 12323—66 
(отбор мощности на ходу автомо- 
биля воспрещается) 


Карданная передача 


Тяп 


Карданные валы 
Шарниры 


Открытая, проходная со скользящи- 
ми шлицевыми соедннениями 

Два, трубчатого типа 

На игольчатых подшипниках 


Ведущие мосты 


Балки ведущих мостов 
Главная передача 


Передаточные числа для автомоби- 
лей КамАЗ-5320, 53202, 5410 
Передаточные числа для автомобиля 
КамАЗ-5510 

Дифференциал (межосевой) 


Дифференциалы (межколесные) 
Полуоси 


Стальные, сваренные из двух штам- 
пованных половин, с приваренными 
я 

войная, состоит из пары спирально- 
конических и пары косозубых цилин- 
дрических шестерен 


5,94; 6,53; 7,22 


5,4; 6,53 

Конический, с четырьмя сателлитами, 
размещен в среднем мосту, снабжен 
муфтой блокировки с пневматическим 
приводом (днафрагменной камерой), 
управление ручное — краном, установ- 
‚ленным под щитком приборов 
Конические, с четырьмя сателлитами 
Полностью разгруженного типа 


Рама и подвеска 


Рама 


Буксирные устройства 


Держатель запасного колеса 


* У автомобилей КамАЗ-5410` и 5510 
буксирная петля, 
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Штампованная, клепаная, с лонжеро- 
нами швеллерного сечения, соединен- 
нымн штампованными поперечинами 
Буксирные крюки в передней части 
рамы, тягово-сценной прибор по 
ТОСТ 2349—54 на задней поперечи- 
не рамы 

Устанавливается на правом лонжеро- 
не рамы; подъем колеса осуществля- 
ется с помошью ручиой лебедки. На 
автомобилях КамАЗ-5410 и 5510 дер- 
жатель запасного колеса с механиз- 
мом подъема установлен на раме за 
кабиной 


на задней поперечине установлена 


Подвеска передней оси 


Подвеска задней тележки 


Колеса и 


Колеса 


Количество колес 


Шины 


Давление вшинах автомобилей: 
в колесах передней оси, кгс/см? 
в колесах задней оси, кгс/см? 


На двух продольных полуэллиптиче- 
ских рессорах, с двумя телескопиче- 
скими амортизаторами двойного дей- 
ствия. Передние концы рессор за- 
креплены на раме с помощью отъем- 
ных ушков и рессорных пальцев, 
задние концы рессор — скользящие. 
Балансирная, на двух продольных пе- 
ревернутых полуэллиптических рес- 
сорах с шестью реактивными штан- 
гами 


шины 


7,0—20 бездисковые. Обод разбор- 
ный, бортовое и замочное кольца 
съемные. Замочное кольцо разрезное 


На передней оси — 2 

на задней тележке — 8 

запасных — 1 

Пневматические 260—508Р, макси 
мальная нагрузка на шину 2250 кгс, 
норма слойности — 12, рисунок про- 
тектора универсальный 

5320 53 202 5410 5510. 
7,0 7,3 7.3 6,8 
4,3 4,3 4,3 4,3 


Передняя ось н рулевой привод. 


Передняя ось 


Тяга рулевой трапеции 


Тяга сошки рулевого механизма 
'Шарииры рулевых тяг 
Максимальный угол поворота вну- 
реннего (по отношению к центру 
поворота) колеса, град 

Продольный наклон шкворня (по 
отношению к раме), град 

Поперечный наклон шкворня, град 
Угол развала колес, град 

Схождение колес, мм 


Неразрезная с кулаками вильчатого 
типа и цилиндрическими шкворнями, 
снабжена подшилниками скольжения 
в шкворневом узле и имеет заднюю 
рулевую трапецию 

Трубчатая с левой и правой резьбой 
на концах для навинчивания нако- 
нечников с шаровыми шарнирами, 
регулируется по длине для обеспече- 
ния схождения передних колес. 
Снабжена шаровымн шарнирами 
Самоподжимные, нерегулируемые 


45 


Е 
8 


1 
2—5 (по ободам колес в горизонталь- 
ной плоскости, проходящей через 
оси колес) 


Рулевое управление 


Рулевой механизм: 


'Объединен в одном агрегате с гид- 
равлическим усилителем: рабочая 
пара механизма: винт с гайкой на 
циркулирующих шариках и поршень- 
рейка, зацепляющаяся с зубчатым 
сектором вала сошки 


Передаточное число рулевого 
механизма 
Насос гидроусвлителя 


Пронзводительность насоса гидроуси- 
лителя при 2000 об/мин и давлении 
55 кгс/см”, л 

Привод от рулевого колеса к руле- 
вому механизму 


Радиатор гидроусилителя руля 


25 

Лопастной двойного действия, с ше- 
стеренчатым прикодом от коленча- 
того вала двигателя 


16,5 

Карданный вал со скользащим шли“ 
цевым соединением и угловой пере- 
дачей, размещенной в общем карте“ 
ре с рулевым механизмом 
Оребренная алюминиевая трубка, 
расположенная перед радяатором си- 
стемы охлаждения двигателя 


Тормоза. 


Рабочий (ножной) тормоз 


Привод рабочего тормоза 


Стояночный тормоз 


Привод стояночного тормоза 


Управление стояночным тормозом 


Вспомогательный моторный тормоз 


Управление вспомогательным мотор- 
ным тормозом 


Воздушный компрессор 


Произволительность компрессора при 
числе м коленчатого вала, 
равном об/мин, и при противо- 
‘давлений 7 кгс/см”, л/мин 

Дваметр цилиндра, мы 

Ход поршня, мм 
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Барабанного типа с двумя внутрен- 
ними колодками ва всех колесах 
Пневматический, раздельлый, вылол- 
нен по двухконтурной схеме; контур 
привода рабочих тормозов перединх 
колес и контур привода тормозов 
колес задней тележки 

Цилиндры с пружинными энергоак- 
кумуляторами типа 24/20, налстроен- 
ными над тормозными камерами ко- 
лес задней тележки 

Пневматический, от ручного тормоз- 
ного крана обратного действия 

При затормаживания — поворотом 
рычага ручного тормозного крана на 
себя в промежуточное положение 
(для аварийного торможения) и в 
фиксированное положение (для сто- 
яночного тормоза); при оттормажи- 
вания стояночного тормоза — поворо- 
том рызага ручного тормоза от себя 
Компресснопиого типа. Приаии дей- 
ствия основан на созлании противо- 
давления в выпускиых трубах двига- 
теля путем перекрытия их заслонка- 
ми дроссельного типа 

От ножного пневматического крана, 
При нажатии на кнопку крана воз» 
дух, поступая в пневмоцилиилры со 
штоком, переводит заслонки в закры- 
тое положение и выключает подачу 
топлива 

Поршиевого тапа, двухцилиилровый, 
с жидкостным охлаждением головки 
н блока 


220 
60 
33 


Привод компрессора 


Объем цилиндров компрессора, см? 
Смазка компрессора 
Регулятор давления 


Предохранитель против замерзания 
конденсата 
Воздушные баллоны 


Тормозные краны 


Тормозные камеры: 

передней оси 

задней тележки 

Оборудование для пневматического 
вывода тормозов прицепа 


Оборудование ‘для аварийного рас- 
тормаживания стояночцого тормоза 


Шестеренчатый, от распределитель- 
ных шестерен двигателя 

214,8 

От системы смазки двигателя под 
давлением и разбрызгиванием 
Поршневого типа, с устройством для 
очистки воздуха от влаги и масла, а 
также для автоматического слива 
конденсата 

Испаритель спирта 


Пять, общей емкостью 140 л, со 
встроенными кранами для слива кон- 
‘денсата, с пневмоэлектрическими дат- 
чиками включения сигналов падения 
давления и клапанами контрольных 
выводов 

Три, поршневого типа: ножной двух- 
секционный с приводом от педали; 
ножной (вспомогательный) кнопочно- 
го типа; ручной обратного действия 


Днафрагменная, типа 24 
комбинированные с пружинными 
энергоаккумуляторами, типа 24/20 
Клапан управления тормозами при- 
цепа с двухпроводным приводом, 
клапан управления тормозами при- 
цепа с однопроводным приводом, пе- 
репускной клапан, три разобщитель- 
ных крана, две соединнтельные го- 
ловки тила «Палм» и одна соеднни- 
тельная головка типа «А», ГОСТ 
4365—67 

Воздушный баллон емкостью 40 л, 
пневматический кран с кнопочным 
управлением, двухмагистральный пе- 
репускной клапан, устройство для 
механического растормаживания, 
встроенного в цилиндр с пружинным 
энергоаккумулятором 


Электрооборулование 


Система проводки 

"Номинальное напряжение в сети, В 
Генератор 

Регулятор напряжения. 


Аккумуляторные батарен 
. 


А аккумуляторной бата- 
ен 


^ Стартер 


Однопроводная, отрицательные клем- 
мы источников тока соединены с кор- 
пусом (массой) автомобиля 

2А 

Типа Г-272, переменного тока, моще 
ностью 800 Вт 

Типа РР-356, траизисторный, бескон- 
тактный 

'Две, типа «Родник-А», емкостью по 
190 А -ч каждая, соединенные после- 
довательно 

ВК-860, с дистанционным управле- 
нием из кабины водителя с по- 
мощью кнопочного выключателя г 
Типа СТ-142? мощностью 10.5 л. с, 
с электромагнитиым. тяговым реле и 
дистанционным включением привода; 
передаточное число — 9,9 
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Выключатель стартера и приборов 


Выключатель стартера (дублирование 
пуска) 

Выключатель пускового 
подогревателя 

Фары 


Фары противотуманные 


Подфарники 


Задние фонари 


Боковые повторители указателей 
поворота 

Опознавательные фонари 

автопоезда 

Комбинированный переключатель све- 
та и указателей поворота 


Прерыватель указателей поворота 
Выключатель аварийной сигнализация 


Подкапотная лампа 


Плафоны виутревнего освещения 
кабины 


ВК-353 с замком, включается при по- 
мощи ключа 

ВК-317-АЗ, обэспечивает пуск дви- 
гателя при поднятой кабине 
ВК-354, установлен в кабине 


Две*, типа ФГ-150Б, с двухнитевы- 
ми лампами мощностью при дальнем 
свете— 55 Вт, при ближнем — 50 Вт, 
Две, типа ФГ-120, с лампами 35 Вт, 
‘устанавливаются только на автомо- 
билях-тягачах. 

Два, типа ПФ-130 с лампами габа- 
ритного и стояночного света по 5 Вт 
и двумя указателями поворота по 
21 Вт 


Два, типа ФП-130 трехсекционные, с 
лампами габаритного света и освеще- 
ния номерного знака по 5 Вт, лампа- 
ми снгнала торможения и указателей 
поворота 21 Вт 

Два, типа УПО!-В с лампами 5 Вт 


Три, тнпа УП-101В с лампами 5 Вт, 
становлены на крыше кабины 

-145, состоит из центрального пере- 
ключателя указателей поворота н 
кнопочного включения сигнала. Ру- 
коятка центрального переключателя 
имеет фиксированные положения: 
0— все выключено; 1— включены 
подфарникы и задние фонари; И — 
включены подфарники, задние фона- 
ри и ближний свет; ПП — включены 
подфарники, задние фонари и даль- 
ний свет. В обратную сторону от по- 
яложения «0» переключатель имеет 
‘нефиксированное положение с авто- 
матическим возвратом для сигнализа- 
цин дальним светом фар. Рукоятка 
переключателя указателей поворота 
имеет три фиксированных положения: 
левый поворот, нейтральное положе- 
ние, правый поворот. Выключение 
указателей поворотов производится 
автоматически при повороте рулево- 
го колеса 

Типа РС-95|, 24 В электрояный 
Обеспечивает включение всех указа- 
телей поворота в мигающем режиме 
при аварийной остановке автомобиля 
Тила ПД-308, с лампами 21 Вт, уста- 
новлена на продольной балке пола 
кабины 

Два**, тила ПК 201-Д, с лампами 
5 Вт 


* На седельном тягаче КамАЗ-5410 установлена дополнительно фара осве- 


щения сцелного устройства ФГ-318. 


** На автомобилях КамАЗ-5410 со спальным местом в кабине установлен. 


дополнительно плафон ПК-142. 
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Блокн контрольных ламп 


Шумовой сигнал-зуммер 


Релейный блок питания электрообо- 
рудования прицепа 12 В 


Выключатель снгнала торможения 


Предохранители 


Электродвигатель п 
'ускового по) е 
вателя догре: 


' Электродвигатели отопителя кабины 


Два ПД5!2 и ПД5!!1, расположены 
справа и слева в верхней части щит- 
ка приборов, включают в себя по 
6 контрольных ламп (24 Вт и 4 Вт), 
снабженных светофильтрами с нане- 
сеннымн на них символическими изо- 
бражениями, и кнопочные многокон- 
тактные выключатели для проверки 
исправности ламп; ПД-512, с пятью 
диодами разделения цепей контроль- 
ных ламп пневмосистемы и цепи зум- 
мера, выполнея на плате с печатной 
схемой, включает в себя лампы, фик- 
сирующие аварийное падение давле- 
ния в контурах пневмосистемы и ре- 
сиверах и включение стояночного 
тормоза; ПД-511 выполнен на плате 
с печатной схемой, включает в себя 
контрольные лампы указателей пово- 
рота тягача и прицепа у электрофа- 
кельного подогревателя и блокировки 
межосевого дифференциала 
РС-531, с уровнем громкости на рас- 
стояния 1 м в пределах от 50 до 
60 дБ. 
РС-707, обеспечивает подачу напря- 
жения 12 В от одной из батарей тя- 
ей в систему электрооборудования 
епа при авномерном Е 
обеих ИЯ р Е НЕ 
ММ-125, установлен в пневмосистеме 
тормозов 
Четыре ПР-310, биметаллических на 
10 А, защищают цепи дальнего и 
ближнего света фар, фонарей задне- 
го хода, электродвигателей отопите- 
ля, сигналов торможения противоту- 
манных фар, стоп-сигнала штепсель- 
ной розетки на раме; три биметал- 
лических блока типа ПР-510 в каж- 
дом блоке, два предохранителя на 
7,5 А, защищает цепи выключателя 
массы задних фонарей и фонарей ав- 
топоезда, аварийной световой сигна- 
лизации, подфарников н ламп осве- 
щения шкал приборов штепсельной 
розетки переносной лампы, электри- 
‘ческого сигнала, подкапотной лампы 
и плафонов кабины; один ПР-3 биме- 
таллический на 30 А защищает цепи 
питавня электрооборудования пред- 
пускового подогреватёля, плазвкий на 
6`А защищает цель прерывателя ука- 
зателей поворота 
Типа МЭ-252 или МБП-ЗН, номи- 
т мощность 180 Вт, номиналь- 
скорость вращения 6500 
= 400 об/мин е < 
Два, типа МЭ-250 реверсивные, но- 
минальная мощность 40 Вт, скорость 
вращения 300 10% об/мин, снаб- 
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Электрозвуковые сигналы 
Пневмосигнал 


Штепсельные розетки: 
двухконтактная 


двухконтактная 


семиконтактная 


семиконтактная 


Контрольные 


Спидометр 


Тахометр 


Указатель давления масла в системе 
смазки двигателя 


Указатель температуры охлаждазо- 
щей жидкости 


Указатель уровня топлива 


'Амперметр 
Манометр давления воздуха в кой- 
лурах тормозной спетемы 


Кабина 


Кабина 


Габаритные размеры кабины, мм: 
высота 

длииа (по крыльям) 

длина со спальным местом 
ширина (по крыльям) 

внутревняя ширина на уровне плеч 


жены  добавочным сопротивлением 
для получения второй скорости 
Два, типа С-306/307, двухтональные 
Типа С-40-В, включается клопкой с 
помощью электропневмоклапана 


Типа 47К для подключения перенос“ 
ной лампы в кабине 

Типа ПС-400 для подключения пере- 
носной лампы в задней части рамы 
Типа ПС-325 для подключения элек- 
тросети прицепа 24 В к электросети 
автомобиля 

Типа ПС-300-А для подключения 
электросети прицепа 12 В к электро- 
сети автомобиля 


приборы 


СП-170, электрический со стрелочным 
указателем скорости и суммарным 
счетчиком пройденного пути, с сиг 
нальной лампой включения дальнего 
света фар, работает в комплекте с 
датчиком МЭ-304 
ТХ-170, электрический, предел изме- 
яемых оборотов 4000 об/мни 

'К-170, электрический, работает в 
комплекте с датчиком ММ-370; снаб- 
жен контрольной лампой аварийного 
падения давления в системе смазки, 
аботающей от датчнка ММ-1ИБ 
К-171, электрический, работает в 
комплекте с датчиком ТМ-100, снаб- 
жен контрольной лампой аварийного 
перегрева охлаждающей жидкости, 
работающей от датчика ТМ-102 
'УБ-170, электрический, с сигнальной 
лампой резерва топлива, работает в 
хомплекте с датчиком БМ-158Б 
АП-170 со шкалой 30—0—30 А 
МД-216,  двухстрелочный,  верхияя 
стрелка показывает давление возду- 
ха в пневмоприводе тормозов перед- 
ней оси, нижняя —в пневмоприводе 
тормозов задней тележки 


и платформа 


Передняя (расположенная над двига, 
телем), ваклоняемая, трехместная * 
цельнометаллическая, сварная, обору- 
дована шумо- н термоизоляцией 


2000 
1840 
1995 
2480 
2050 


*» Седельный тягач КамАЗ-5410 оборудован спальным местом. 
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Механизм подъема и уравновешива“ 
ния кабины 


Угол наклона кабины, допускаемый 
ограничителем 

Максимальный угол наклона кабины 
при демонтаже силового агрегата * 
Крепление кабины: 

переднее 

заднее 


'Запорные устройства кабины 


Отопление кабины 


Вентиляция кабины 


Сиденья: 
сиденья водителя 


сиденье правого пассажира 


спальное место ** 


Стеклоочистители 


Стекла кабины: 
ветровые стекла. 


стекла дверей 


стекла задних окон ‚ 


Привадлежностн кабины 


Платформа. 


Внутренние размеры пла мы, ММ: 
тформы, мы: , 


Торсионного типа, с двумя торснона- 
мя и механизмом регулирования уп- 
ругости 


42° 
60° 


С помощью шарниров и резиновых 
подушек 

На двух продольных четвертных рес- 
сорах, снабженных гидравлическими 
амортизаторами 

Два, механического типа, с правой и 
левой стороны, действующие незави- 
симо. Правое устройство имеет пред- 
охранитель. 

Жидкостное, от системы охлаждения 
двигателя, с двумя вентиляторами и 
воздухораспределителями 

С помощью поворотных форточек, 
опускающихся стекол дверей, люка 
в крыше кабины и в панели передка 
с правой стороны 


Снабжено механизмом подрессорива- 
ния торсионного типа с гидравличе- 
ским амортизатором. Жесткость под- 
вески регулируется в соответствии с 
весом водителя. Сиденье регулирует- 
ся в продольном направлении, а 
спинка — по углу наклона 

Кресло с регулируемой спинкой и от- 
кидными подлокотниками 
Оборудовано матрацем из полнуре- 
танового поропласта, предохранитель- 
ными ремнями и шторкой. а 
Два, пиевматические, объединены с 
омывателями ветровых стехол 


Два, неоткрывающиеся, плоские, по- 
лированные, трехслойные (триплекс) 
Закаленные, неполированные, переме- 
щаются в направляющих при помощи 
однорычажных — стеклоподъемников, 
снабженных тормозным механизмом 
Закаленные, неполнрованные 
Два противосолнечных козырька, два 
зеркала заднего вида, пепельница, ве- 
щевой ящик, резиновый коврик пола, 
питьевой бачок, аптечка. 

откидными металлическими боко- 
выми н задиим бортами, настил по- 
ла, деревянный 


5900 *** 


* При этом наклоне кабины необходимо снять пере; 
и дний . 
** Кабину со спальным местом устанавливают к на с тягачах 
РАЗВЕ Юотрнводных автомобилях КамАЗ-4310 типа 6 Х 6. 
Дльна платформы автомобиля КамАЗ-53202 — 6100 мм, 
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ширина 2320 


высота борта 500 
Погрузочная высота т 
платформы, мм 


Эксплуатационные данные 


Максимальная скорость 


автомобиля, км/ч 80 
Максимальная скорость т 
автопоезда, км/ч 


‘онтрольный расход топлива на 
о ты пути И с тягачом 34 
КамАЗ-5320 в летнее время с 
Минимальный радиус поворота, 
для автомобиля КамАЗ-5320 з 
для автомобиля КамАЗ-53202 > 
для автомобиля КамАЗ-5410 | 
для автомобиля КамАЗ-5510. 
Путь торможения на сухой, ровной 
асфальтобетонной дороге с полной 
нагрузкой, м; 
в ревом со скорости 40 км/ч 
без прицепа со скорости 40 км/ч 


21 (не более) 
20 (не более) 


Заправочные емкости 


Топливные баки, л 

томов КамАЗ-5320 и 5510. 
автомобили КамАЗ-53202 и 5410 
Система смазки двигателя без мас- 


170 
250 (1Х 250 вх 125) 


лявого радиатора, дл з 8 
‘Система охлаждения, л | 
Картер коробки передач, л Ра 
с делителем Ш 
‘без делителя ен 
Ведущие мосты , 


Основные данные для регулировок и контроля 


я 
Зазор между стержнем клапана 
 ороыелаыы ва холодном двигате- 


ле, мм: 

для впускного клапана у 

для выпускного клапана ,2— 0, 

Давление масла в системе смазки 

прогретого двигателя при и 
00 об/мин, кгс/см? а ‚0—5, 

ление воздуха в си - 

Я а тормозов, кгс/см? 5,0—7,5 

Нормальная температура в системе м, 

охлаждения двигателя, °С 


Суммарный ход тормозной педали, 100—130 (из них 23—30 нерабочий 


ход) 
д штоков тормозных камер, мм Нт 
Полный ход педали сцепления, мм 2 
‘Свободный ход педали сцепления, мм т 
Максимальное усилие на педали 
сцепления, кг 


* В зимнее время контрольный расход топлива не должен превышать 
‘указанной величины более чем на 20%. 
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ОРГАНЫ УПРАВЛЕНИЯ И КОНТРОЛЬНО-ИЗМЕРИТЕЛЬНЫЕ ПРИБОРЫ 


Расположение органов управления и контрольно-измерительных 
приборов показано на рис. 5. В левой части приборной панели рас- 
положен щиток приборов 44 с семью приборами, двумя блоками 
контрольных ламп / и 12, регулятором освещения приборов 36, а 
на самосвале КамАЗ-5510 и выключателем управления подъемом 
кузова. Правее располагается панель выключателей с ‘устанавли- 
ваемыми на ней клавишными выключателями, переключателями, 
выключателем аварийной сигнализации и кнопкой управления 
Они выключателем аккумуляторной батареи («мас- 
сы») 30, 

Ниже щитка приборов расположены: выключатель приборов и 
стартера с замком 32, ручка управления жалюзи радиатора 33, 
кран включения блокировки межосевого дифференциала 35, руко- 
ятки управления стеклоочистителями 87 и 39, кнопка крана ава- 
рийного растормаживания 42 и рычаги управления отопителем ка- 
бины 43. 

Контрольные лампы, выключатели, переключатели и рукоятки 
для удобства управления и наблюдения снабжены символическими 
обозначениями. 

Спидометр 9 показывает скорость автомобиля (км/ч), а уста- 
новленный на нем суммарный счетчик — общий пробег автомобиля 
в километрах. 

В шкалу спидометра встроен светофильтр контрольной лампы 
включения дальнего света ‘фар синего цвета. 

Тахометр 1/0 показывает скорость вращения коленчатого вала 
двигателя, т. е. чнсло оборотов в минуту. Его шкала отградуирова- 
на до 4000 об/мин. 

Амперметр 38 со шкалой 30—0—30 служит для определения 
силы зарядного (стрелка отклоняется к знаку --) или разрядного 
(стрелка отклоняется к знаку —) тока аккумуляторной батареи, 

Указатель температуры охлаждающей жидкости 4/ показывает 
температуру жидкости в головке блока цилиндров. Шкала указа- 
теля температуры градуирована до 120°. 

В шкалу указателя температуры вмонтирован светофильтр 
контрольной лампы перегрева охлаждающей жидкости красного 
цвета, которая загорается при повышении температуры охлажда- 
ющей жидкости свыше 95° С. 

Указатель давления масла /{ показывает давление в системе 
смазки двигателя в кгс/см?. В шкалу указателя давления масла 
встроен светофильтр красного цвета контрольной лампы аварийно- 
го падения давления в системе смазкн. Контрольная лампа загора- 
ется при снижении давления до 0,4—0,8 кгс/см2. 

Указатель уровня топлива 40 показывает количество топлива 
в баке, имеет шкалу с делениями 0, / и П, соответствующими 
пустому баку, половине и полной емкости бака. 

У седельного тягача КамАЗ-5410, имеющего два’ топливных ба- 
ка, указатель уровня топлива снабжен двумя датчиками (по числу 
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Рис. 5. Контрольно-измерительные приборы и оргапы 
управления: 


1— блок контрольных ламп; 2— светофильтр. контроль- 
ной лампы включения опознавательных. фонарей авто- 
поезда; 3 — светофильтр контрольной лампы указателей 
поворота автомобиля; 4 — светофильтр контрольной лам- 
пы указателей поворота прицепа; 5 — светофильтр кон- 
трольной лампы повышающей, передачи делителя; 6 — 
распределитель теплого воздуха; 7 — светофильтр кон- 
трольной лампы блокировки межосевого дифференциала; 
8 — светофильтр; 9— сиидометр с контрольной лампой 
дальнего света фар (синяя); 10 — тахометр; 11 — указа- 
тель давления масла с контрольной лампой аварийного 
падения давления (красная); /2— блок контрольных 
ламп тормозной системы и масляного фильтра с кнопкой 
проверки их исправности; 13 — светофильтр контрольной 
з лампы засорения масляного фильтра; 14 — светофильтр 
ее контрольной лампы падения давления воздуха в контуре 
Г передних тормозов; /5 — светофильтр контрольной лампы 
падения давления воздуха в контуре задних тормозов; 
16 — светофильтр контрольной лампы снижения воздуха 
в баллонах стояночного тормоза и тормозов прицепа; 
17 — светофильтр контрольных ламп снижения воздуха 
в баллонах аварийного растормажнвания; 18 — свето- 
фильтр контрольной лампы стояночного, тормоза; 19 — 
переключатель электродвигателей вентиляторов отопле- 
ния; 20 — выключатель опознавательных фонарей авто- 
поезда; 2/ — переключатель датчиков указателя уровня 
топлива (для тягача КамАЗ-5410); 22 — стеклоочисти- 
ель; 23 — откидная панель кнопочных предохранителей; 
й 24 епельница; 25 — переключатель; 26 — выключатель 
фары освещения сцепки. (для тягача КамАЗ-5410); 27— 
выключатель аварийной сигнализация; 28 — табличка; 
29 — выключатель противотуманвых фар; 30 — кнопка 
дистанционного выключателя аккумуляторной батареи 
(массы); 31 — выключатель плафона; 32 — замок выклюо- 
зателя приборов и стартера; 83 — ручка упразления жа- 
люзи радиатора; 34 — манометр давления воздуха Ги 
| И контурах системы пневмотормозов; 35 — кран включе- , 
ния блокировки межосевого дифференциала; 96 — регу- 
лятор освещения щитка приборов; 37 — рукоятка крана 
управления правого стеклоочистителя; 36 — ампермет 
39 — рукоятка крана управления левого стеклоочистите» 
ля н насоса обмыва ветрового стекла; 40 — указатель, 
уровня топлива с контрольной лампой начала расходо- 
вания резерва топлива (красная); 4/ — указатель тем- 
пературы охлаждающей жидкости с контрольной лампой 
д перегрева (красная); 42 — кнопка крана аварийного рас- 
тормажнвания; 43 — рычаги управления отопителем ка- 
бины; 44 — щиток приборов 
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баков) и показывает количество топлива в каждом баке отдельно. 
Для переключения указателя на датчик правого или левого бака 
на панели приборов имеется переключатель 21. 

В шкалу указателя уровня топлива встроена контрольная лам- 
па красного цвета, которая загорается при уменьшении количества 
топлива в контролируемом баке до '/з от полной емкости бака. 

Манометр двухстрелочный 34 для контроля давления воздуха 
в пневматической системе имеет две шкалы, градунрованные в 
кгс/см?: верхняя шкала показывает давление воздуха в 1 контуре 
тормозной системы, а нижняя — во И контуре. 

Рулевое колесо 6 (рис. 6) с утопленной ступицей смонтировано 
на рулевой колонке таким образом, что не препятствует наблюде- 
нию со стороны водителя за показаниями контрольно-измеритель- 
ных приборов. ы. 

Комбинированный переключатель света 3, указателей поворота 
и электрического звукового сигнала закреплен на рулевой колонке 
под рулевым колесом. Обеспечивает включение ближнего ни даль- 
него света, подфарников, задних фонарей, указателей правого и ле- 
вого поворотов. Выключение указателей поворотов производится 
автоматически при повороте рулевого колеса в обратную сто- 
рону. 

Педаль выключения сцепления / навесного типа, закреплена на 
кронштейне под щитком приборов, слева от рулевой колонки, 

Педаль управления подачей топлива 22 и педаль рабочего тор- 
моза 23 закреплены в одном кронштейне на полу кабины справа 
от рулевой колонки. 

Рукоятка рычага управления коробкой передач 8 расположена 
справа от сиденья водителя, снабжена переключателем крана 
управления делителем. 

Кран управления стояночным тормозом /3 расположен на ко- 
жухе двигателя, справа от сиденья водителя. Рукоятка крана фик- 
сируется в крайних положениях. Поворот рукоятки в верхнее фик- 
сированное положение означает включение стояночного тормоза, 
о чем снгнализирует контрольная лампа на щитке приборов. Выклю- 
чается стояночный тормоз поворотом рукоятки крана в нижнее 
фиксированное положение, В любом промежуточном {нефиксиро- 
ванном) положении рукоятки включается аварийный тормоз. 

Кнопка управления краном вспомогательного моторного тор- 
моза 24 расположена под рулевой колонкой в полу кабины. Нажи- 
мая на кнопку, водитель приводит в действие пневматические ци- 
лнндры, два из них воздействуют на заслонку, перекрывающие 
проходные сечения выпускных труб, третий отключает подачу топ- 
лива. 

Головки гибких тросов механизма ручного управления подачей 
топлива и остановки двигателя 14 и 17 расположены за рычагом 
переключения передач, справа от водителя, обеспечивают продол- 
жительную работу двигателя в заданном режиме и его остановку. 

Рукоятка механизма регулировки жесткости торсиона подвески 
сиденья водителя // расположена справа на основании сиденья. 
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ь Рис. 6. Расположение рычагов и педалей управления: 

т: 2— главный цилиндр управления сцел- 
|. ОраОИ и инированный переключатель света, ‘указате- 
р я электрического звукового стекла; — щиток 
гр) оров; форсунка обмыва ветрового стекла; б — рулевое 
колесо; 7— рукоятка стеклоподъемника; 8 — рукоятка та 
управления коробкой передач; 9 — рукоятка замка дверн; 10— 
ручка, регулнровки продольного перемещения сиденья пассажи- 
Е риа механизма регулировки жесткости торсиона 
на спники сиденья паосажира я аки 
; — кран |. 
ным и стояночным тормозамн {в М и 
а роса ручной остановки двигателя; 15. — выключатель, 
ты хе оо подогревателя; 16 — указатель правильности ре- 
а = одвески сиденья водителя; 17 — головка троса руч* 
зо НЕ ив 18 — механизм подрессори- 
у — механизм продольного переме- 

щения сиденья водителя; 20 — переключатель крана уп а 
ь ле- 
ы ние 21 — рукоятка механизма а я 
р. рр щения сиденья водителя; 22 — педаль управлелия 
д топлива; 23 — педаль управления рабочим тормозом; 
— Киопка управления краном вспомогательного тормоза ' 


Качанием рукоятки производится закрутка пластинчатого торси- 
она, в результате чего изменяется жесткость подвески. 

Рукоятка механизма регулировки продольного перемещения си- 
денья водителя 2/ находится слева под сиденьем. Для перемеще- 
ния сиденья необходимо отвести рукоятку в направлении оси 
сиденья и вывести фиксатор из паза гребенки неподвижной на- 
правляющей. С помощью возвратной пружины рукоятка фиксатора 
возвращается в исходное положение, закрепляя сиденье после ре- 
гулировки. 

Рукоятка фиксатора наклона спинки сиденья пассажира 12 рас- 
положена на основании сиденья с левой стороны. 


Глава 2 
ДВИГАТЕЛЬ 


На одиночных автомобилях семейства КамАЗ, а также на авто- 
мобилях-тягачах, работающих в составе автопоездов, устанавлива- 
ются четырехтактные дизельные двигатели с непосредственным 
впрыском топлива, с жидкостным охлаждением и У-образным рас- 
положением цилиндров с углом 


° нем 
ее» 90°. Мег Г мл 
сновные параметры двигате- 70| 2 

лей приведены в технической ха- „; | мере 75 
рактеристике. Ри | р 

Двигатели имеют большую 5я В 
мощность, малую тепловую на- | [ р 
пряженность, высокую экономич- ] ЗЕ 
ность, хорошую ремонтопригод- [9 в 
ность, надежность топливной ап- Я 7 1 
паратуры и высокую жесткость и пе7 ЗЫ 
компактность конструкции. | 80 

Применение на двигателях 90 
алюминиевых сплавов, специаль- ] ВОО 
ного чугунного литья, пластиче- | Г 28-130 
ских масс и других специальных 26720 
материалов и покрытий позволя- | [2 и 
ет считать эти двигатели не толь- | 2 
ко современными, но и достаточ- У | 120 
но перспективными, допускающи- 9254 78 |0 
ми их совершенствование с нелью „ 17 
дальнейшего увеличения их мо- „ГИ 12 
торесурса. Новые двигатели 0б- ЕЕ 


т 
ладают потенциальными воз} 1400 1800 2200 2600 пеши, 


ностями для создания на их б 
новых модификаций, повышения 
мощности и экономичности, 


Рис. 7. Скоростная характерис- 
тика двигателя ЯМЗ-740 


в 


Рис. 8. Двигатель ЯМЗ-740: 
@«— вид слева; б — вид справа 


Рис. 9. Продольный разрез двигателя ЯМЗ-740 


В двигателях КамАЗ благодаря применению эффективной очист= 
ки топлива, воздуха и масла, тщательно подобранной надежной 
системы питания и ыы отработавших газов, торондальной 
камеры сгорания и высокой степени сжатия достигнута высокая 
л я мощность и минимальный удельный расход топлива. 

р НЫ на рис. 7 скоростная характеристика двигателя 
ЯМЗ-740 позволяет объективно судить о его достоинствах. 

Высокая надежность и повышенный моторесурс двигателей, 
удобство их обслуживания и ремонта, обеспечиваемые конструк- 
тивными мероприятиями и применением передовой технологии как 
отечественного, так и зарубежного дизелестроения ставят их в ряд 
с лучшими зарубежными двигателями подобного класса. 

вигатели ЯМЗ-740 и ЯМЗ-741 отличаются небольшой трудо- 
емкостью технического обслуживания в процессе эксплуатации, 
Это достигается благодаря применению закрытой системы охлаж- 
дения, заполняемой специальной незамерзающей жидкостью; 
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Рис, 10. Поперечный разрез двигателя ЯМЗ-740 


высококачественных моторных масел, современного эффективного 
двухступенчатого воздухоочистителя сухого типа, топливных и мас- 
ляных фильтров с достаточно тонкой фильтрацией топлива и масла. 

У двигателей ЯМЗ-740 и ЯМЗ-741 обеспечены высокие пуско- 
вые качества при низких температурах благодаря применению ак- 
кумуляторных батарей повышенной стартерной емкости, мощного 
стартера н моторного масла с пологой температурно-вязкостной 
характеристикой. 

Как показали проведенные эксперименты, двигатели надежно 
пускались без предварительного подогрева при температуре 
—15° С. Пуск двигателей при более низких температурах окружаю- 
щего воздуха обеспечивается за счет применения устройства «тер- 
мостарта» и предпускового подогревателя. 

Общее понятие о компоновке и устройстве двигателей ЯМЗ-740 
и ЯМЗ-741 дают рис. 7, 8, 9, 10 и 11. 

Техническая характеристика двигателей приведена в табл. 


Таблица 


Модель ЯМЗ-740 ЯМЗ-741 


Число цилиндров 


Порядок работы цилиндров 

Диаметр цилиндра, мм 

Ход поршня, мм 

Рабочий объем цилиндров, л 

Степень сжатия 

Номинальная мощность (при 2600 
об/мин), л. с. 

Максимальный крутящий момент, 

кгс + м 

Число оборотов в минуту при макси- 1400—1700 1400—1700 
мальном крутящем моменте 

Минимальное число оборотов холостого 500—600 500—600 
хода 


Регулятор числа оборотов Центробежный Центробежный 
Всережимный Всережимный 

Удельный расход топлива по скоростной 

характеристике, г/л, с. ч. 

Минимальный 165 165 

‘максимальный 175 175 

Давление в системе смазки при воми- 4—5,5 4—5,5 

нальных оборотах, кгс/см? 

Пусковой подогреватель двигателя Жндкостный Жидкостный 

Сухой вес двигателя в комплектности 730 880 


по ГОСТ 14846—69 


* Как уже отмечалось, предусмотрен ‘выпуск двигателя ЯМЗ-7401 с номн- 
нальной мощностью 180 л. с, и максимальным крутящим моментом 55 кгс + м — 
дефорсированного варианта денгателя ЯМЗ-740. 


2 КамАЗ 33 


Рис. 11. Общий вид двигателя ЯМЗ-740; 
а — вид спереди; б — вид сзади 


КРИВОШИПНО-ШАТУННЫЙ И ГАЗОРАСПРЕДЕЛИТЕЛЬНЫХ МЕХАНИЗМЫ 


Кривошипно-шатунный механизм служит для восприятия дав- 
ления газов при такте сгорания — расширения и превращения воз- 
вратно-поступательного движения поршней во вращательное дви- 
жение коленчатого вала. Кривошипно-шатунный механизм состоит 
из блока цилиндров с головками, поршней с кольцами, поршневых 
пальцев, шатунов, коленчатого вала, коренных и шатунных под- 
шипников, маховика и поддона картера, 

Блок цилиндров двигателя составляет одно целое с верхней 
частью картера. Цилиндры в блоке расположены У-образно в два 
ряда под углом 90° (рис. 12). 

Блок отлит из специального чугуна с высокими механическими 
свойствами. Картерное пространство блока цилиндров разделено 
поперечными перегородками на отсеки, в каждом из которых рас- 
положены по одному цилиндру левого и правого рядов. Перегород- 
ки имеют специальное силовое оребрение и вместе с боковыми 
стенками картера и цилиндровой частью блока создают жесткую 
конструкцию. Высокая жесткость блока обеспечивается также и 
тем, что плоскость разъема картера, к которой крепится масляный 
поддон, расположена значительно ниже оси коленчатого вала. 

В верхней части блока расположены два ряда цилиндровых 
гнезд с привалочными поверхностями под головки цилиндров. 

На привалочную плоскость каждого цилиндра устанавливают 
головки цилиндров. 

В головках цилиндров располагаются клапанный механизм и 
форсунки. Полости клапанных механизмов в головках закрывают- 
ся литыми алюминиевыми крышками. Между крышкой и головкой 
устанавливают уплотнительные прокладки из маслостойкой резины 
с пробковой крошкой. 

В верхней и нижней частях блока выполнены концентричные 
гнезда для установки толстостенных гильз цилиндров. 

В средней части блока между рядами цилиндров расположены 
опоры с подшипниками для установки распределительного вала. 

оперечные перегородки в нижней части блока цилиндров за- 
канчиваются толстостенными арками, образующими коренные 
опоры коленчатого вала, к отработанным площадкам которых кре- 
пятся крышки коренных опор и масляный насос с маслозаборником- 

В картерной части блока имеется система сверленых каналов 
для подвода масла из центрального канала к подшипникам колен- 
чатого и распределительного валов и деталям привода клапанного 
механизма. Имеются также каналы для отбора масла к фильтру 
грубой очистки, центробежному фильтру и компрессору тормозов. 

равый ряд цилиндров несколько смещен относительно левого впе- 
ред, что обуславлено установкой двух шатунов на общую шатун- 
ную шейку коленчатого вала. По всей высоте цилиндров сделаны 
протоки для охлаждающей жидкости, благодаря чему обеспечива- 
ется интенсивный отвод тепла, улучшается охлаждение поршней н 
поршневых колец, несколько снижается температура моторного 
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: Рис. 12. Блок цилиндров двигателя: 
— заглушка водяной рубашки; 2 — установочный штифт; _ 
для прохода штанг; 4 — пароотводящее отверстие; 6 АИ Е 
для подвода масла в головку; 7 — отверстие для слива масла из топливного. 
насоса высокого давления; 8, 9 — каналы системы охлаждения: 10 — отвер» 
стня для заглушки распределительного вала; {/ — фланец крышки смотро- 
вого люка; /2 — передняя крышка блока; 19 — кронштейн передней опоры 
двигателя; 14 — прокладка; 15 — крышка коренного подиипника; /б, 1/8 — 
болты крышки подшипника; /7 — гнездо для установки корпуса водяного 
насоса; 19, 26 — заглушки системы охлажденйя; 20, 22 — отверстия для 
прохода охлаждающей жидкости к головке; 2/ — отверстие лля болта креп= 
ления головки; 23 — уплотнительное кольпо гильзы; 24 — гильза; 25 — уплот- 
р колЬшо головки блока; 27 — выхлопной патрубок; 34: же 
и — шпилька; 30 — головка блока; 3/ — гнездо для установки форсунки; 
— пружина впускного клапана; 88 — болт головкн блока; 34 — прокладка 
крышки; 95 — крышка головки блока 


масла и уменьшается вероятность деформации блока от неравно- 
мерного нагрева. 

Водяная рубашка блока цилиндров сообщается с рубашками 
головок блока через специальные отверстия в прилегающих плос- 
костях, уплотняемых специальными кольцами из силиконовой ре- 
зины. 

На привалочных поверхностях под крепления головок цилинд- 
ров имеются полости для прохода штанг толкателей, пароотвод- 
ные отверстия, отверстия под штифты для фиксации головок отно- 
сительно цилиндров и отверстия под болты крепления головок. 
Для подвода масла из блока в полость клапанного механизма в 
одном из штифтов для каждой головки выполнено отверстие. Спе- 
реди к блоку крепится крышка, закрывающая гидромуфту приво- 
да вентилятора. 

С правой стороны блока крепятся фильтр центробежной очист- 
Ки масла, два масляных фильтра тонкой очистки, маслозаливная 
горловина и щуп для контроля урсвня масла в поддоне. 

Снизу блок закрыт поддоном, который одновременно служит 
емкостью системы смазки двигателя. С левой стороны нижней час- 
ти блока на специальных постелях установлен электростартер для 
пуска двигателя. 

На боковых поверхностях головок цилиндров с наружной сто- 
роны крепятся выпускные трубопроводы, а со стороны «развала» — 
впускные трубопроводы и водоотводящие 
трубы. На передних концах водоотводящих 
труб установлены термостаты системы ох- 
лаждения двигателя. Полости коробок тер- 
мостатов соединены с полостью всасывания 
водяного насоса специальной трубкой, об- 
разующей при закрытых термостатах ма- 
лый круг циркуляции охлаждающей жид- 
кости. 

В развале цилиндров размещены топ- 
ливный насос высокого давления в сборе с 
регулятором числа оборотов, топливоподка- 
чивающим насосом и автоматической муф- 
той опережения впрыска топлива, компрес- 
сор, насос гидроусилителя руля. 

На заднем торце блока по периметру 
выполнены резьбовые отверстия для креп- 
ления картера маховика. Сверху к впуск- 
ным трубам двигателя крепятся два фильт- 
ра тонкой очистки топлива. 

Гильзы цилиндров (рис. 13) мокрого типа, отлиты из спецналь- 
ного чугуна с перлитной структурой. Рабочая поверхность гильзы 
закаливается токами высокой частоты и тщательно шлифуется и 
полнруется. 

В верхней части гильзы имеется упорный бурт, нижней плос- 
костью которого гильза устанавливается на соответствующий упор- 
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Рис. 13. Гильза цилиндра 


ный торец блока цилиндров, Верхний торец бурта имеет выступ, 
иредохраняющий прокладку головки цилиндров от непосредствен- 
ного воздействия на нее горячих газов, а выступание бурта над 
плоскостью блока обеспечивает надежное уплотнение газового 


Рис. 14. Картер маховика: 
1 — картер маховика; 2— отзерстие для установки сальника коленча- 
того вала; 3 — опорная площадка для установки транспортного крон“ 
штейна; 4 — отверстие для установки вала привода топливного насо- 
са высокого давления с шестерней в сборе; 5 — отверстие для уста- 


иовки опоры привода управления коробкой передач; б — фиксатор 

маховика; 7 — крышка опоры привода управления коробки передач; 

8 — крышка подшииняка вала привода д 9 — сальник коленча- 
того вала 


стыка. Центрирование гильзы осуществляется при ‘помоши двух 
обработанных поясов — верхнего и нижнего, размещенных на ее 
нар! й поверхности. 
ижний пояс гильзы уплотняется двумя резиновыми кольцами, 
которые устанавливаются в канавках блока, предотвращая тем са- 
мым попадание воды из водяной рубашки блока в полость масля- 
ного картера двигателя. 
Уплотнение гильзы в верхней части надежно осуществляется 
‘упорным буртом н прокладкой головки цилиндров. 
‘артер маховика (рис. 14) изготовлен из специального серого 
угу повышенной прочности и крепится болтами к заднему торцу 
цилиндров через уплотнительную прокладку из паронита. 
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Момент затяжки болтов крепления картера маховика 
9—10 кгс-м. 

Картер представляет собой жесткую конструкцию, в середине 
нижней части которой имеется отверстие под сальник коленчатого 
вала с маслоотражателем, Верхняя часть служит крышкой шесте- 
рен распределения, 

В верхней части выполнены две расточки: в центре — под тахо- 
метр, слева — под валик привода механизма переключения короб- 


равен 


Рис. 15. Коленчатый вал двигателя: 
1 — ввертыш; 2 — передний противовес; 3 — шестерня привода масляного 
насоса; 4 — полумуфта отбора мощности; 5, 13 — сегментные шпонки; 6 — 
коленчатый вал; 7 — заглушка; 8 — нижний вкладыш коренного подшипни- 
ха; 9 — верхний вкладыш коренного подшипника; /0, 1/ — шатунные вкла- 
дыши; /2 — задний противовес; /4 — шестерня коленчатого вала; 15 — мас- 


лоотражатель; /6 — маховик 


ки передач. Вверху на нижней части картера маховика справа уста- 
новлены сапун с фланцем в сборе, фиксатор маховика и маслоза- 
ливная горловина. 

Для правильного соединения двигателя с механизмами коробки 
передач и сцепления и нормальной работы уплотнительной манже- 
ты картер маховика точно фиксируется с помощью двух штифтов, 
которые запрессованы" в блок цилиндров. 

Коленчатый вал (рис. 15) изготовлен методом горячей штам- 
повки (заодно с противовесами) из высокоуглеродистой стали и 
упрочнен азотировавием. Вал предназначен для восприятия уси- 
лия, ‘передаваемого от поршней шатунами, и преобразования его 
в крутящий момент, который затем через маховик передается агре- 
гатам трансмиссии. Коленчатый вал нмеет пять коренных и четыре 
шатунных шейки, которые связаны между собой щеками и сопря- 
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гаются с ними переходными галтелями. Для двигателей ЯМЗ-741 
количество шатунных и коренных шеек увеличено на одну. 

В целях снижения веса коленчатого вала шатунные шейки вы- 
полиены полыми, а внутренняя полость их используется для допол- 
нительной центробежной очистки масла. 

Подвод смазки от коренных подшипников к масляным полостям 
в шатунных шейках осуществляется через просверленные каналы 
в щеках вала. 

Масляные полости являются дополнительными грязеуловителя- 
ми, Грязевые частицы центробежной силой отбрасываются к верх- 
ней части полостей, а масло через четыре сквозных отверстия по- 
дается к шатунным вкладышам. Грязевые отложения при разбор- 
ках двигателя удаляются через выходные отверстия наклонных 
каналов, которые закрываются заглушками. Для удаления грязи 
из масляных полостей при ремонте заглушки выбиваются, а при 
сборке двигателя запрессовываются новые. 

На передний конец вала напрессовывается ведущая шестерня 
привода масляного насоса 3 и передний противовес 2 системы 
уравновешивания. Положение шестерни и противовеса строго фик- 
сируется сегментной шпонкой относительно оси передней шатунной 
шейки, 

В торце переднего конца коленчатого вала нмеется отверстие 
для установки полумуфты отбора мощности, которая крепится к 
валу при помощи болтов. На заднем конце коленчатого вала на- 
прессовываются задний противовес системы уравновешивания и 
шестерня привода агрегатов 14. 

Задний конец коленчатого вала в торцевой части имеет два от- 
верстия для запрессовки штифтов фиксации маховика, одно осевое 
отверстие для опорного подшипника первичного вала коробки пере- 
дач, а также резьбовые отверстия для болтов крепления маховика. 

Осевые усилия коленчатого вала воспринимаются четырьмя 
упорными полукольцами, установленными в выточках блока н 
крышки задней коренной опоры. 

Полукольца изготовлены из бронзы, имеют по торцам профре- 
зерованные смазочные канавки и от проворачнвания предохраня- 
ются двумя усиками, имеющимися в нижних полукольцах. Усики 
входят в пазы, которые расположены на крышке заднего коренно- 
го подшипника. 

Уплотнение коленчатого вала осуществляется самоподжимным 
сальником, запрессованным в картер маховика, и маслоотражате- 
лем, 

Маховик изготовлен из специального чугува и крепится к задне- 
му торцу коленчатого вала восемью болтами из легированной ста- 
ли. Момент затяжки болтов 20,0—20,5 кгс-м. Болты от самоотвора- 
чивания предохраняются стопорными пластинами, каждую из 
которых устанавливают под два болта. На обработанную цилинд- 
рическую поверхность маховика напрессован зубчатый венец, на- 
греваемый перед напрессовкой до температуры 230°С. Зубчатый 
венец изготовлен из низкоуглеродистой легированной стали, цемен- 


тирован и закален. Он предназначен для пуска двигателя старте- 
ром. Точное положение маховика на валу достигается при помощи 
двух установочных штифтов, запрессованных в торец коленчатого 
вала. При изготовлении маховик балансируется. Максимальная до- 
пустимая несбалансированность составляет 30 г-см, 

На заднем торце маховика устанавливается сцепление. На на- 
ружной поверхности маховика имеется отверстие под фиксатор ма- 
ховика, который используется при регулировках двигателя. 

Вкладыши коренных и шатунных подшипников изготавливают- 
ся из стальной ленты, покрытой слоем свинцовистой бронзы и тон- 
ким слоем свинцовистого сплава. Верхние и нижние вкладыши 
шатунных подшипников взаимозаменяемые. Вкладыши коренных 
подшипников невзаимозаменяемые. Верхние вкладыши коренных 
подшипников отличаются от нижних наличнем отверстий для под- 
вода масла и кольцевой канавки для его распределения. 

Для предотвращения вкладышей от проворачивания и осевых 
перемещений в гнездах, на краях вкладышей выдавлены усы, ко- 
торые входят в соответствующие пазы, выполненные в постелях 
блока и крышках коренных н шатунных подшипников. Крышки ко- 
ренных и шатунных подшипников изготавливаются из ковкого чу- 
гуна и закрепляются при помощи болтов. Крышки коренных под- 
шипников, кроме вертикально расположенных болтов крепления, 
имеют и горизонтально расположенные стяжные болты. Болты 
креплення крышек коренных подшипников затягивают строго рег- 
ламентированным моментом, равным 25—25,5 кгс.м. Для удобства 
снятия крышек коренных подшипников при ремонте они имеют 
сквозные отверстия для съемника. 

Для возможности ремонта коленчатого вала заводом преду- 
смотрен выпуск трех ремонтных размеров вкладышей с уменьше- 
нием внутреннего диаметра каждого из последующих размеров на 
0,25 мм. Клеймо ремонтного размера наносится на тыльной сторо- 
не вкладыша, 

Ремонтные размеры шеек коленчатого вала и толщина вклады- 


шей представлены в табл. 
Таблица 


Виды ремонтных размеров 
Нанменование 

первый зторой третий 
Диаметр коренных шеек коленчатого 94,95 94,75 94,50 
вала, мм ы] 
Диаметр шатувных шеек коленчатого 79,95 79,75 79,50 
`вала, мм 
Толщина вкладыша коренного подшип- 
ника, мм 
Толщина, вкладыша шатунного подшип- 
ника, мм 
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Рис, 16. Поршень и шатун в сборе: 
1— поршень; 2— втулка верхней головки; $ — стопорное кольцо пальца; 
4 — поршневой палец; 5, 6 — канавки для компресснонных колец; 7 — канав- 
ка для маслосъемных колец; 8 — шатунный болт; 9 — шатун; 10 — нижняя 
крышка шатуна; /1 — нижний вкладыш; /2 — верхний вкладыш; 13 — масло- 
съемные кольца; /4 — компресснонное кольно 


Вкладыши коренных и шатунных подшипников и постели под 
них выполнены с большой точностью. 

Окончательно обработанные вкладыши перед сборкой проверя- 
ются с помощью контрольного приспособления. Прилегание наруж- 
вой поверхности вкладыша к гнезду контрольного приспособления 
при проверке с помощью краски под соответствующей нагрузкой 
на стык должно обеспечивать минимальное пятно контакта 90%. 
Неперпендикулярность боковых торцов относительно наружной по- 
верхности, проверяемая в гнезде контрольного приспособления под 
соответствующими нагрузками на стык, должна быть ие более 
0,2 мм. Допустимая разница в толщине вдоль оси вкладыша не 
должна превышать 0,003 мм. Вся поверхность вкладыша и постели 
под ним не должна иметь вмятнн, забоин, царапин, коррозин. 

Шатун 9 (рис. 16) двутаврового сечения изготовлен из стали 40Х, 
верхняя головка неразъемная. Нижняя головка с прямым разъемом 
и плоским стыком. 

На двигателях ЯМЗ-740 и ЯМЗ-741 на одной шатунной шейке 
коленчатого вала закреплено по два шатуна. 
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В верхнюю головку шатуна запрессована броизовая втулка, 
а в нижнюю, состоящую из двух частей, установлены сменные 
вкладыши. 

Для точной посадки вкладышей подшипника нижнюю головку 
шатуна окончательно обрабатывают в сборе с крышкой, поэтому 
крышки шатунов невзаимозаменяемы. При ремонте крышки долж- 
ны комплектоваться только с теми шатунами, с которых онн былн 
сняты. Чтобы не перепутать крышки, на стыках выбиты метки спа- 
ренности в виде двузначного числа, одинакового для шатуна и 
крышки, и риски, которые при сборке должны совпадать. 

Поршень / изготовлен из высококремнистого алюминиевого 
сплава. В головке поршня имеются три канавки, в которые встав- 
лены поршневые кольца. В толстостенном днище поршня выполне- 
на открытая торондальная неразделенного типа камера сгорания. 
Поверхность юбки поршня покрыта тонким слоем олова или друго- 
то антифрикционного материала для улучшения приработки порш- 
ня к гильзе. Юбки поршней в нижней части имеют боковые выем- 
ки для прохода противовесов вала прн его вращенин. 

Внутренняя форма поршня обеспечивает равномерное распре- 
деление тепла от днища к юбке поршня. Чтобы поршень не закли- 
нивался прн прогретом двигателе, головку поршня выполняют 
меньшего днаметра, чем юбку, а саму юбку в поперечном сечении 
изготавливают не цилиндрической формы, а в виде эллипса с боль- 
шей осью его в плоскости, перпендикулярной поршневому пальцу. 

Внизу поршня с внутренней стороны юбки имеется кольцевое 
утолщение, предназначенное для увеличения жесткости поршня и 
подгонки поршней по весу путем частичного срезания этого утол- 
щения. 

По окружности канавки под маслосъемное кольцо имеются от- 
верстня для отвода масла, снимаемого кольцом с поверхности ци- 
линдра. 

Поршневой палец 4 изготовлен из хромоникелевой 
12ХНЗА в виде пустотелого цилиндрического стержня. 

Поршневой палец плавающего тнпа, т. е. он свободно повора- 
чивается как в верхней головке шатуна, так и в бобышках порш- 
ня, Сборка поршня с пальцем производится с предварительным на- 
гревом поршня в масляной ванне. 

Наружная поверхность поршневого пальца цементируется на 
глубину 1,0—1,4 мм и закаливается с нагревом токами высокой 
частоты, Твердость внутренней поверхности пальца НВС 20—40 и 
варужной — НЕС 56—65. 

Поршневые кольца. На каждом поршне, как уже отмечалось, 
устанавливаются два компресснонных и одно маслосъемное коль- 
ца /3 н 14. Наиболее нагруженное верхнее компрессионное кольцо 
изготовляется отливкой из модифицированного высокопрочного чу- 
гуна спецнального химнческого состава. Остальные поршневые 


стали 


кольца нзготовляются из специального чугуна и подвергаются 
искусственному старению после предварительной обработки 
торцов, 
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ВИНЕ 


Компрессионные кольца в сечении имеют одностороннюю тра- 
пецию. Наружная рабочая поверхность верхнего компрессионного 
кольца покрыта слоем пористого хрома для уменьшения износа, 
нижнего — молибденом. Маслосъемное кольцо имеет коробчатое 
сечение с витым пружинным расширителем и хромированной рабо- 
чей поверхностью. Сборка маслосъемного кольца осуществляется 


ых 


ко 


Рис. 17. Головка цилиндра с клапанами в сборе: 
1— головка пилиндра с втулками в сборе; 2 — опора скобы форсун- 
ки; 8— шпилька крепления скобы форсунки МОХ 1,25 Х 20Х 45; 
4 — шпилька М1ОХ 1,25 Х 20Х 70; 5— втулка тарелки пружины 
клапана; 6 — клапан выпускной; 7— тарелка пружин клапана; 8— 
уплотнительная манжета впускного клапана; 9— сухарь клапана; 
10 — клапан впускной; // — пружина клапана внутренняя; /2 — пру- 
жнна клапана наружная; 13 — направляющая клапана; 14 — шайба 
пружины клапана 


в следующей последовательности. Сначала вставляется в канавку 
поршня пружинный расширитель. Затем надевается маслосъемное 
кольцо так, чтобы стык расширителя находился диаметрально 
противоположно замку кольца. 

Поршневые кольца надеваются на поршень с помощью специ- 
ального приспособления. Компрессионные кольца скошенной по- 
верхностью устанавливаются в сторону днища поршня. Разведение 
поршневых колец при надеванин на поршень должно быть ограни- 
чено обоймой с внутренним диаметром 132 мм. Замки смежных 
поршневых колец должны быть повернуты один относительно дру- 
гого в противоположные стороны. 

При установке поршня в гильзу цилиндра поршневые кольша 
необходима обжать до размера внутреннего днаметра гильзы с по- 
мощью специальной оправки. 

Головки цилиндров (рис. 17) отливаются из алюминиевого 
сплава. На каждый цилиндр устанавливается отдельная головка. 

В головке цилиндров выполнены впускные и выпускные каналы 
и установлены вставные седла и направляющие втулки клапанов, 
Впускные и выпускные каналы выведены на противоположные бо- 
ковые стенки головки и через прокладку соединяются с соответ- 
ствующими трубопроводами. Свободное пространство внутренней 
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полости головкн образует 
водяную рубашку для ох+ 
лаждения наиболее нагре- 
ваемых мест во время рабо- 
ты двигателя. 

Со стороны впускных ка- 


ной рубашки и наружной 
стенкой головки имеются 
открытые полости, через ко- 
торые проходят штанги тол- 
кателей клапанов. Каждая 
головка крепится к блоку 
цилиндров четырьмя болта- 
ми 33 (см. рис. 12). Отвер- 
стия под шпильки выполне- 
ны в специальных бобыш- 
ках, сделанных в боковых 
стенках водяной рубашки, 
На верхней стенке голов- 


Рис. 18. Прокладка головки блока 


ки 

механизмы крепления и при- 
вода клапанов и топливных форсунок. Полость, в которой разме- 
щены указанные детали, закрывается крышкой 35, изготовленной 
из алюминиевого сплава, которая крепится к головке болтом через 
уплотнительную прокладку и фиксируется двумя штифтами. 

Отверстие в головке цилиндра для установки форсунки име- 
ет в верхнем поясе кольцевую проточку для установки уплотии- 
тельного резинового кольца форсунки. В нижнем поясе концент- 
рично отверстию под гайки распылителя выполнено отверстне 
небольшого диаметра, через которое проходит распылитель фор- 
сунки, 

Уплотнение форсунки в нижнем поясе осуществляется сталь- 
ным конусом, медной защитной шайбой, установленной между тор- 
цом гайки распылителя и головкой. 

Нижняя привалочная плоскость головки цилиндра тщательно 
шлифуется. На этой плоскости обрабатываются гнезда под запрес- 
<овку седел клапанов. Седла клапанов изготавливаются из специ: 
ального жаропрочного чугуна и запрессованы в гнезда с натягом. 
Окончательно. седла обрабатывают после запрессовки их в головку 
н развертки направляющих втулок клапанов, 

Со стороны привалочной плоскости каждой головки выполнены 
два отверстня, в которые входят запрессованные в блок фиксирую- 
щие штифты, В привалочную плоскость запрессовано стальное 
кольцо 25 (см, рис. [2). для обеспечения уплотнения газового стыка. 
Для выпрессовки при ремонте имеются три углубления. 

Для обеспечения отвода тепла каждая головка цилиндров име- 
ет водяную рубашку, сообщающуюся с водяной рубашкой блока. 
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налов между стенкой водя- ` 


цилиндров размещены | 


Охлаждающая жидкость 
отводится из головок в во- 
досборные трубопроводы, 
которые расположены |: 
«развале» блока цилиндров 
под впускными трубопрово- 
дами. 

Прокладка головки ци- 
линдров (рис. 18) служит 
для обеспечения герметич- 
Ности между блоком ци- 
‘анндров м головками. Про- 
кладка на каждый цилиндр 
изготавливается из толсто- 
то стального листа. 

Водяные отверстия уп- 
лотняются. специальными 
кольцами из силиконовой 
резины. . 

Газораспределительный 
механизм двигателя служит 
для регулирования процес- 
сов впуска свежего воздуха 

ы и выпуска из 
аш Е в соответствии с принятым для ВИ 
двигателя порядком работы цилиндров, фазами Гаораспрееления 
й числом оборотов. Диаграмма фаз аня, Е. 
на на рис, 19. Газораспределительный механизм (рис, 22) с т 
из распределительных шестерен, распределительного вала, т а 
телей ин их направляющих штанг, коромысел с деталями и 
ния клапанов, пружин с деталями крепления и направляю, ь 
втулок. ь у 

В двигателях ЯМЗ-740 и ЯМЗ-741 распределнтельный вал рас 
положен в средней части «развала» между рядами цилиидров. 
Привод распределительного вала. осуществляется от шестерни ко- 
Аенчатого вала через ведущую шестеряю привода распределитель- 
ного вала, установленную на оси, которая крепится болтом к блоку. 

ая шестерня привода распределительного вала вращается 
* но на двухрядном роликовом коннческом подшипнике 
(ряс. 20). Установка АН привода распределительного вала 
и аг ‘а на рис. 21. 
з жа г. выбиты метки «О» и риски, совпа- 
дение которых должно быть обеспечено при сборке двигателя для 
обеспечения правильности фаз распределения. При вращении рас- 
пределнтельного вала кулачок набегает на толкатель и поднимает 
его вместе со штангой. Верхний конец штанги давит на внутреннее 
плечо коромысла, которое, поворачиваясь на своей оси, нажимает 
наружным плечом на стержень клапана и открывает отверстие 
впускного или выпускного канала в головке цилиндров. В рассмат- 
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Рис, 19. Диаграмма фаз газорас- 
пределения 


риваемых двигателях распредели- 
тельный вал действует на толка- 
тели правого и левого цилиндров. 
Распределительный вал 1 
(рис. 22) откован из стали 18ХГТ. 
Устанавливают вал в отверстиях . 
стенок и ребрах картера. Для 
% этой цели на распределительном 
валу нмеются цилиндрические 
шлифованные опорные шейки. 
В двигателе ЯМЗ-740 имеется 
пять опорных шеек, а в двигате- 
ле ЯМЗ-741 — шесть шеек, В от- 
верстия для опорных шеек ва-. 
ла запрессовываются бронзовые 
втулки. 
На распределительном валу, 


Е. 


© 22222222 помимо опорных шеек, имеются 
РИ х_ кулачки по два на каждый ци- 


линдр. Профили кулачков впуск- 
ных и выпускных клапанов оди- й 
наковы. Поверхности всех опор- 
ных шеек и кулачков вала зака- 
ливаются с нагревом токами 
высокой частоты. 

На заднем конце распредели- 
тельного вала на сегментной 
шпонке устанавливается шестер- 
ня привода распределительного 
вала, изготовленная из стали12ХНЗА, с числом зубьев 45и 
модулем 3. 

Для восприятня осевых усилий распределительного вала корпус 
заднего подшипника имеет упорный фланец, 

Толкатель клапана 2 предназначен для передачи усилия от ку- 


Рис. 20. Велущая шестерня приво- 
да распределительного вала с под- 
шипником в сборе: 


1 — подшипник; 2 — ведущая шес- 
терня; 8— упорное кольцо; 4— 
упорная шайба 


цилиндрический стакан, 
части которого имеется сферическое углубление, 


стока масла из внутренней полости толкателя. Толкатель клапана 
размещается в направляющих, которые изготовляются из серого 
—40. 


При работе двигателя толкатели все время вращаются вокруг 
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своих осей, что необходимо для их ОЙ ол Яанося, Нрише- 
выпуклой поверх: 
толкателя достигается за счет 
ей головки и скошенной поверхности кулачка распределительного 


Иня толкателя 4 выполнена в виде стальной (сталь 45) бес- 


шовной трубки с запрессованными с обеих сторон стальными нако- 
нечниками, 


ИР 
[ К 
АМ 


И 


в: 
Рис. 21. Установка шестерен привода агрегато! я 
1 — шестерня коленчатого вала; 2 — ведущая шестерня привода распре. 


дели’ ного вала; 4 — ведомая 
ого вала; 3 — шестерня распределителы 
“чай шестерня привода топливного насоса 


Наконечники штанги имеют Соерическую аа 
й в углубление х 
они упираются с одной стороны с 
р а а поверхность регулировочного болта а 
мысла. Сферические поверхно@ги ЧЕКОВ цементируютс 
ваются до твердости НЕС 56—62. 
ИЕ прохода смазки через полости штанг в их наконечниках 
тол: аналы, 
кателей п юсверлены масляные к: я 
Е клапана т уселна от Е о 
сло и 
ают коромысло из стали 45. оромы. 
и ДЛО плечо коромысла НО В а 
обработанной поверхностью с высокой твердостью НЕ! м 
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опирающейся на торец стержня клапана. Короткое плечо имеет на 
коице резьбовое.отверстие для установки регулировочного винта. 
Нижний конец регулировочного винта заканчивается сферической 
головкой, которая входит в верхний наконечник штанги; в верхнем 
конце винта — прорезь для отвертки. При помощи регулировочного 
винта обеспечивается необходимый зазор между коромыслом и тор- 
цом стержня клапана. Регулировочный винт стопорится при помо- 
щи контргайки. 

В отверстне коромысла для уменьшения трения запрессовыва- 
ют бронзовую втулку, которую обрабатывают после запрессовки. 
Отверстия во втулке и коромысле наклонным каналом соединяются 
с масляным каналом регулировочного винта. 

Каждое коромысло клапана установлено на отдельной оси, вы- 
полненной как одно целое со стойкой коромысла, которая крепится 
к головке одним болтом. Положение стойки оси коромысла фиксн- 
руется двумя штифтами, запрессованными в тело головки. Матери- 
ал оси — сталь 45; поверхность оси для увеличения износостой- 
кости закалена с нагревом токами высокой частоты до высокой 
твердости. Осевой зазор коромысел ограничивается стопорной 
пластнной. Под каждым коромыслом в оси имеется сверление для 
подвода смазки. 

Клапаны служат для периодического открытия и закрытия от- 
верстий впускных и выпускных каналов в зависимости от положе- 
ния поршней в цилиндре и от порядка работы двигателя. В двига- 
телях ЯМЗ-740 и ЯМЗ-741 впускные и выпускные каналы выпол- 
нены в головках цилиндров и заканчиваются вставными гнездами 
из жаропрочного чугуна. 

Каждый клапан состоит из головки и стержня. Стержень клапа- 
на — цилиндрической формы, в верхней части имеет выточку для 
деталей крепления клапанных пружин. Стержни клапанов переме- 
щаются в направляющих металлокерамнческих втулках, которые 
запрессовываются в головку цилиндров. На верхнем торце направ- 
т р ляющей втулки впускного клапана устанавливается уплотнитель- 
о Щ пая манжета. 
ыы т Впускной клапан 15 изготовлен из высоколегированной стали 

т ц 4Х10С2М с последующей закалкой до твердости НЕС 35—40. То- 

СТ рец стержня клапана в точке контакта с коромыслом закален на 

И глубину 2—4 мм до твердости НЕС 50—55. Диаметр головки 
впускного клапана 51,5 мм. 

Выпускной клапан 20 несколько отличается от впускного. Диа- 
метр головки выпускного клапана равен 46,5 мм; т. е. меньше диа- 
метра головки впускного клапана. амат головки впускного кла- 
пана делают большим, чем днаметр выпускного, для лучшего на- 
полнения цилиндров свежим воздухом. 

В связи с тем что клапаны во время работы двигателя неодина- 
ково нагреваются (выпускной клапан, омываемый горячими отра- 
ботавшими газами, нагревается больше), материал, из которого 
‘они изготовлены, также неодинаков. Выпускной клапан ‘изготовлен 
из высоколегированной стали Б5ХЕОНААГУМ (ЭП — 303М) е 
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3 — направляющая толкателя; 4 — штанга толкателя; 


5 — регулировочный винт; б — коромысло; 7— в: 


65— 


елущая шестерня распредели- 


— корпус подшипника; /8 — втулка 


тулка 
подшипника; /9 — сегментная шпонка; 20 — выпускной 


9 — пружина 
; 11 — шайба пру- 
— уплотнитель впуск- 


2— толкатель клапана: 


направляющая клапана 
клапан 


8 — тарелка пружины; 


внутренняя; /0 — пружина наружная: 
жины; 12— сухарь клапана; 18 
; 14— 


впускной клапан; /6 — в 


Й 


Рис. 22. Газораспределительный механизм: 


распределительный вал. 


тарелки пружнны; 
ного клапана 
тельного вала: 


3% 


последующей закалкой до твердости НЕС 30—35. К торцу стержня 
выпускного клапана приварен встык наконечник „из стали 40ХН. 
т которого закалена на глубину 2—4 мм до твердости 
Е а бро р фаски головки выпускного кла- 
стеллитом ; твердость 
и рд: наплавленного слоя 
Стержни обоих клап 
анов 
и на длине 120 мм от торца графитизи- 
| стержней клапанов осуществляется маслом, которое вы- 
т Ва оражееи коромысел и разбрызгивается клапанными 
ту ами. Каждый клапан имеет две пружины, комплекты кото- 
ВЫХ Яваюс унифицированными для обоих клапанов. Пружины 
ь итаНО изготовлены из пружинной проволоки 50ХФА и имеют 
НА ивоположную навивку. Наличие двух пружин на одном клапа- 
противоположным направлением витков обеспечивает высокую 
реронайсную характеристику клапанному механизму. 
ружины клапанов одной стороной упнраются в шайбу, распо- 
зоенную на головке цилиндров, а другой — в упорную тарелку, 
Ан аа на стержне клапана при помощи 
‚ внутренни тик 
т Саре утр ур которых входит в выточку стерж- 
НО зажимаются не непосредственно верхней та- 
‚ а через дополните. 
РН р! льную цианированную кониче- 
Коническая втулка своим 
кую поверхность донышка 


ется равномерный нагрев 
тельно повышается его долговечность. 


Техническое обслуживание кривошипно-шатунного 
и газораспределительного механизмов 


В процессе эксплуата 
ции двигателя его кривошипно-ша 
тунн 
и тазораспределительный механизмы требуют ем 
а работ: затяжки болтов крепления 
ов, проверки и регулировки зазоров 
механизма, проверки компрессии дв ны 
игателя, 
или поломанных деталей. нА: А 


Затяжка болтов крепления головок цилиндров. Для предотвра- 
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Сторона врускя 


приема динамометрическим ключом в 
порядке возрастания номеров, как по- 
казано на рис. 23. 

Моменты затяжки болтов должны 
быть: 

1 прнем — 4—5 кгс.м; 

И прием — 12—15 кгс. м. 

ПТ прием — 19—21 кгс.м 
дельное значение). 

Перед ввертыванием болтов реко- 
‘мендуется их резьбу смазывать тон- 
ким слоем графитовой смазки. 

Регулировка клапанного механиз- 
ма. При стуке в клапанном механизме, д 
а также при каждом ТО-2 необходимо 
проверить пластинчатым щупом и от- 
регулировать величину теплового зазо- 
ра, который предназначен для обеспе- 
чения герметичной посадки клапана на 
седло при тепловом расширении дета- 
лей во время работы двигателя. Вели- 
чина теплового зазора между коромыс- 
лом и торцом стержня клапана на хо- 
лодном двигателе должна быть: 

для впускного клапана 0,15 -- 0,20 мм; 

для выпускного клапана 0,20 -- 0,25 мм. 

Увеличение или уменьшение тепловых зазоров отрицательно 
сказывается на работе механизма газораспределения и двигателя 
в целом. При слишком больших зазорах растут ударные нагрузки 
и увеличивается износ деталей привода клапанов. 

При очень малых зазорах не обеспечивается герметичность ка- 
меры сгорания, двигатель теряет компрессию и не развивает пол- 
ной мощности. Клапаны перегреваются, что может повлечь за со- 
бой прогар фасок. Следовательно, проверке и регулировке зазоров 
необходимо уделять очень серьезное внимание. 

Регулировка зазоров производится на холодном двигателе или 
‘не ранее чем через 30 мин после его остановки, при этом подача 
топлива должна быть выключена рычагом останова, 

Тепловые зазоры регулируются одновременно в двух цилинд- 
рах, следующих по порядку работы друг за другом, во время так- 
Тов сжатия (или рабочего хода) в этих цилиндрах. 

Клапаны регулируемых цилиндров в этот момент должны быть 
закрыты. 

Для регулировки зазоров коленчатый вал необходимо устано- 
вить последовательно в следующие положения: 1, П, Ш и 1У — ва 
двигателе ЯМЗ-740 и Т, И, Ш, {Уши У— на двигателе ЯМЗ-741.. 

Первое положение для обонх двигателей определяется относи- 
тельно начала впрыска топлнва в первом цилиндре, остальные — 
поворотом коленчатого вала от первого положения на углы 180°, 


< 


(пре- 


Сторона выхлопа 


Рис. 23. Порядок затяжки бол- 
тов крепления головки цилинд- 
ров 


360° и 540° для -740; х 
ЕЯ ао ЯМЗ-740; 150°, 300°, 450°и 600° для дви- 


Последовательность регулировки зазоров по цилиндрам в каж-и 


дом из положений определяется порядком работы двигателя: 
42, Ш ‚7-8; ‹ 


а) двигатель ЯМЗ-740: — п’ а’ 
Г 5фЮ, Ш 3—8, у | 
©. 4— 


Схемы нумерации 
не ну ги ты ПИИНАЛОв двигателей ЯМЗ-740 и ЯМЗ-741 | 


6) двигатель ЯМЗ-74 


— 1 


Рис. 24. Схема нумерации сек- 

ций топливного насоса высоко- 

го давления Н пилиндров дви- 
гателя ЯМЗ-740 


Рис. 25. Схема нумерации сек- 

пий топливного насоса высоко- 

го давления и цилиндров дви- 
гателя ЯМЗ-741 


№ Погледовательность операций при регулировке зазора между 
ро = ом и торцом стержня клапана следующая: 
1 Оить ты головок цилиндров. 
„ Вывести фиксатор, смонтированный 
, нный на картере к 
а усилие пружины, и повернуть его на 90°. Е РН 
$ нА люка в ннжней части картера сцепления 
з оленчатый вал через люк в ка ; 
по ходу вращения, установит: в Вр отолеы 
ъ его в такое положение, при кото) 

, ом 
знисатор под действием пружины войдет в паз на ВЖЕ. При 
ыы Я о опережения впрыска топлива 

лумуфты привода топливного насос: 
х а высо- 

дао Дона находиться в верхнем положении 
не коленчатого вала л Ь 

попала НА соответствует началу подачи 
Е Ан реки находятся внизу, необходимо, выведя фиксатор из 
т Ви ике, провернуть коленчатый вал ровно на один оборот, 

и фиксатор должен вновь войти в паз на маховике. 
ео рот коленвала осуществляется ломиком, устанавливаемым 
ый: 5 оные по периферии маховика. Поворот махо- 
зна угол, равный промежутку между двумя соседними отвер- 

‚ соответствует повороту коленвала на 30°. 


5. Вывести фик 
- сатор из зацепления с мах 
на 90° и ввести в лазы ва корпусе. ых 


м 


повернуть его 


6. Повернуть коленчатый вал от начала подачи топлива на угол 
60° в двигателе ЯМЗ-740 и на 30° в двигателе ЯМЗ-741, установив 
его тем самым в положение Т. В этом положении клапаны регули- 
руемых цилиндров (1-го и 5-го в двигателе ЯМЗ-740, 1-го и 6-го в 
двигателе ЯМЗ-741) закрыты (штанги указанных цилиндров долж- 
ны легко поворачиваться от руки). 

7. Проверить дннамометрическим ключом момент затяжки гаек 
крепления стоек коромысел регулируемых цилиндров. Он должен 
быть в пределах 4 -= 5 кгс.м. 

8. Проверить пластинчатым щупом зазор между носками коро- 
мысел и торцами стержней клапанов регулируемых цилиндров. 
Если они не укладываются в указанные выше пределы, их надо 
отрегулировать. 

9. Для регулировки зазора необходимо ослабить гайку регули- 
ровочного винта, вставить в зазор щуп нужной толщины и, вращая 
винт отверткой, установить требуемый зазор. 

Придерживая винт отверткой, затянуть гайку и проверить ве- 
личину зазора; щуп толщиной 0,15 мм для впускного клапана 
и 0,20 мм для выпускного должен входить свободно, а толщи- 
ной 0,20 мм для впускного и 0,25 мм для выпускного — с неболь- 
шим усилием. Момент затяжки гайки регулировочного винта 
4-5 кгс-м. 

10. Дальнейшую регулировку зазоров в клапанном механизме 
пронзводить попарно в цилиндрах 4 и 2 (ИП положение), би 
(11 положение), 7 и 8 (Т\У положение) на двигателе ЯМЗ-740, по- 
ворачивая коленчатый вал каждый раз на 180° ивби 10 (И поло- 
жение), 2и7 (ПГ положение), Зи 8 (ТУ положение), 4 и 9 (У по- 
ложение) на двигателе ЯМЗ-741, поворачивая коленчатый вал 
каждый раз на 150°. 

|1. Запустить двигатель и прослушать его работу. При правиль- 
но отрегулированных зазорах стуков в клапанном механизме не 
должно быть. 

12. Установить крышку люка картера маховика. 

13. Установить крышки головок цилиндров. 


Возможные неисправности 
кривошипно-шатунного и газораспределительного механизмов 
и способы их устранения 


В процессе эксплуатации автомобиля нормальная работа кри- 
вошипно-шатунного и газораспределительного механизмов может 
быть нарушена в результате появления некоторых неисправностей 
из-за несвоевременного ухода за ‘указанными механизмами или ин- 
тенсивного износа их деталей. Основными ненсправностями, кото- 
рые могут возникнуть в кривошнино-шатунном и газораспредели- 
тельном механизмах являются стуки при работе двигателя и умень- 
‘шение компрессии в цилиндрах двигателя. 

Возможные причины указанных неисправностей и способы их 
‘устранения представлены в табл. 
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Таблица | 


Причины пенсправности: 


Способы устранения 


Стуки при работе двигателя 
Нарушен нормальный зазор между 


носком коромысла и торцом стерж- 
ня клапана 

Поломка пружин клапанов или за- 
едание клапанов в направляющих 
втулках 

Износ поршней и отверстий под пор- 
шневые пальцы, во втулках верхних 
головок шатунов н в бобышках пор- 
шней. Износ шатунных и коренных 
ОКИ: задиры гильз цилин- 
дров 


Уменьшение компрессин в цилиндрах 


Неплотное прилегание клапанов к 
седлам из-за плохого состояния ра- 
бочих поверхностей, поломки и чрез- 
мерной усадки пружнн клапанов, за- 
едания стержней в направляющих 
илн нарушения зазора между стерж- 
нем клапана и яоском коромысла 
Неисправна прокладка головок пи- 
линдров 


Увеличенный изное или звлегание 
поршневых колец. Износ пля задиры 
на поверхности гвльз цилиндров 


Проверить н при необходимости от- 
регулировать указанный зазор 


Заменить пружины клапанов. 
Устранить заедание клапанов в на- 
правляющих втулках 

Отправить двигатель в ремонт. 

В процессе ремонта заменить изно- 
шенные или вышедшие из строя де- 
талн новыми 


Проверить состояние рабочих поверх- 
востей клапанов и седел, исправность 
пружин и восстановить терметич- 
пость клапанов их притиркой ила ре- 
гулировкой. 

Прн необходимости заменить изно- 
шенные детали новыми 

Проверить состояние уплотняющей 
прокладкн н при необходимости за- 
менить ее 

Проверить состояние поршяевой груп- 
пы двигателя, колец, поршней, гильз, 
зазоры между кольцамн в торцом 
поршневых канавок в замках порш- 
невых колец, между поршнем и гиль- 


зой ны заменить неисправные детали 


Как обнаружить с 
гателе возможны в р 
ного и газораспредел 
ных регулировок. 


При обнаружении стуков проверить давление в сист 
которое должно быть не ниже 3,5 кгс/см?; 
н внимательно прослушать его на разны 


туки в двигателе? Известно, что стуки в дви- 
езультате износа деталей кривошипно-шатун- 
ительного механизмов, вследствие неправиль- 


еме смазки, 
не перегрет ли двигатель 
х оборотах. Лучше всего 


прослушивать двнгатель при помощи стетоскопа (рис. 26). 


Стетоскоп состоит из стержня 2 с мем 
с слуховыми наконечниками 5, стягиваем 
саясь слуховым наконечником стетоско 
двигателя, определяют неисправность 


шума, 
Для того чтобы облегчить п 
но определить по характеру и 
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браной / ин двух трубок 3 
ыми пружиной 4. Прика- 
па к различным точкам 
по характеру стука или 


рослушивание двигателя и правиль- 
снле стуков причину их возникнове- 


оттенки стуков и соответствующие участки их 


НИЯ, необходимо знать некоторые характерные 
, 


ивания; : _ 
Я нцрвые металлические стуки, усили: 


ваюшиеся при увеличении числа оборотов ко- 
‘ленчатого вала, свидетельствуют о поломке 
пружия клапанов или заедании клапанов; нь 
— стуки в верхней частн блока цилиндров, 
возрастающие при малых оборотах и 
того вала двигателя и ‘уменьшающиеся при 
больших, могут быть вызваны задирами 
з ней; 
‘поверхностях гильз и порш 5 
и стуки, вызываемые ъ‘увеличенными зав 
рами между поршневыми пальцами и отвер 
стиями для них в бобышках поршней иво 
втулках верхних головок шатунов, изн 
шатунных и коренных подшипников, Ане 
как правило, при увеличении нагрузки на дв 
гатель, при резком изменении количества по- 
аваемого топлива; - 
Г — иногда во время пуска, СО 
и , 
мя после пуска холодного дв С 
ое звук, м оиващяй стук глиняной посуды, аня 
жет ‘уменьшаться или исчезать с прогревом двигателя, НАМИ 
что изношены поршни и зазор между поршнями и 
| Е 
а в двигателе при любых оборотах О В 
зоне расположения клапанов Оно О 6 
й оне 
им тоном и частотой на -Я 
Чат клапаны вследствие большого ‘увеличения ть на 
носком коромысла и стержнем клапана при износе т ОчинУ ва 
или неточной регулировке зазора. Проверить щупом 
грегулировать его. РИ 
ка я мпревоии двигателя. Компрессия ея А 
НИЯ сжатия) служит показателем герметичности а ива: 
теля и характеризует состояние цилиндров, поршне Ея 
Компрессию проверяют при р ый ом 
\ прогретом двигателе (т 
в. ее А С) и при минимальных оборотах холостого 
—600 об/мин). 
ыы величины давления сжатия мы 
зужно установить в стакан головки цилиндра вместо форсу 
скобой крепления. : 
а пуще о еолЕМЫЙ секции насоса высокого а > 
деть шланг из бензостойкой резины и опустить а ее 
для сбора топлива, которое будет поступать из Еее де 
проверке компрессии. Затем пустить двигатель и иен Ва 
ние, показываемое манометром припоа при а. гы 
тах коленчатого вала двигателя. алогично замер: сию 
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Рис. 26. Стетоскоп: 


1 — мембрана; 2— 

ховой  стержен: 
У резиновые труб 
ки; 4 — пружина; 5 — 
слуховые ‘наконечникя 


и в остальных цилиндрах, При 500 об/мин У исправного двигателя 
величина компрессии должна быть не ниже 30 кгс/см?, а разность 
давления в цилиндрах не должна превышать 2 кгс/см?. 

При давлении конца сжатия ниже нормы или 
разности давления в цилиндрах, превышающей 
допустимую, обнаружить и устранить неисправ- 
ности, вызывающие падение давления. 

Главным признаком недостаточной ‘компрес- 
сни является понижение мощностн двигателей 
и черный цвет отработавших газов, особенно при 
малом и среднем числах оборотов, 

Большая дымность выпуска при пониженной 
компрессии возникает из-за большой утечки воз- 
духа из цилиндра во время хода сжатия. При 
этом количество воздуха, оставшегося в цилинд- 
ре, оказывается недостаточным для полного сго- 
рания топлива, поступающего в цилнндр двига- 
теля в конце сжатия. 

Для выявления причнн недостаточной комп- 
рессии проверить пружины клапанов, затяжку 
гаек крепления головок, плотность прилегания 
клапанов к седлам, состояние рабочих поверх- 
ностей клапанов и седел, движение стержней 
клапанов в направляющих при перемещении 
клапанов, величину зазоров между стержнем 
клапана и коромыслом. Обычно признаком по- 
тери герметичности впускных клапанов являет- 
ся дымление из воздушного фильтра двигателя. 


Рис. 27, Компрес- 
сометр: 
1] — манометр: 2— 


выпускной клапан; 
93— шланг; 4— уг- 
ловой переходник; 

— переходник; 
6 — стержень кор* 
пуса; 7 — корпус 

хомпрессометра; 

8 — впускной кла- 


Прорыв газов при повреждении прокладки 
головок цилиндров можно обнаружить при тща- 
тельном осмотре прокладки и сопрягаемых по. 
верхностей головок и блока цилиндров. В по: 
следнюю очередь проверить состоянне поршне- 
вой группы: нет ли залегания, поломки поршне- 
вых колец, Определить зазоры в замках порш- 
невых колец между кольцами и торцом поршне- 


вых канавок, между поршнями ни гильзами и устранить обнару- 
женные ненсправностн. 


СИСТЕМА ОХЛАЖДЕНИЯ 


На автомобилях семейства КамАЗ применена жидкостная си 
стема охлаждения двигателя с принудительной циркуляцией. Си- 
стема закрытого типа, т, е, сообщение с атмосферой, происходит 
через специальные клапаны, которые открываются при определен- 
ном давлении или разрежении в ней. Для компенсации изменения 
объема охлаждающей жидкости служит специальный расширитель- 


ный бачок. 
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Рис. 28. Система охлаж- 
дения двигателя; 


ТИР 
ИО 
И 


и 


аа а 
на | па анона [аа бан аа 
Е ЕЕ ЕЕ 
Ё ВР бо ЕРЕЗЕВЯ О ЕВ 
8 Бо ОюхчЕВЕР "ЕЯ ЕЕ Е 
ЕР, Са аа" ВЕНЕВ ОЕ РРЕЕЕЕЕ 
Убе 888 ЕВ НЕЕ Я = 
оЕзОНЕЕН ЕВЕВ Е РЕН ЕОТВТЕ| 
зеваванн 9 ВЕ ЕО ВЕНА Но м 
ЕЕЕТ Е ЕВЕ. ЕЕЕЕЕЕ| ЗЕЕ |5 ЕЫ 
ЕЕ ВЕ ЕВЕНЫЗ Е & 
НН Е ОИ 
а НВ 2 саен..® 
В Е ТЫ ЕН, 
$ 8 Е `з ЕЕ РА 
ок СЕЕЕОЕ 1 ЕН ЗЕНи ВОВЕ ТЕВЫЕ 
ЕЕ ВЕРЕЕР ЕН 5 ВЕСЕ я >. 
чая а ЕВЕ сч Е РРЕкКЕЕЗЬ 
ЕСЕНЕНЕЕЕ: НЕ >. РЕЕРЕЕРЕСЕЕЕЕЕ 
я юячо э-ао 9-5 РЕЯ и 
ПЕРЕНЕСЕНЫ 


храник 


Наиболее выгодный температурный режим работы двигателя. 
лежит в пределах 75—98°С. Указанная температура поддержива- 
ется при помощи термостатов, гидромуфты включения вентилятора. 
с автоматическим управлением и жалюзи, управляемых водителем. 
Тепловой режим двигателя контролируется по температуре охла- 
ждающей жидкости, датчик которой установлен в рубашке охла- 
ждения двигателя, а указатель температуры — на панели при- 
боров. Описание устройства и принцип действия этих приборов 
даны в разделе «Электрооборудование и приборы», 

Система охлаждения (рис. 28) состоит из водяной рубашки 
блока и головок цилиндров, водяного насоса, радиатора, термоста- 
тов, жалюзн, вентилятора, гидромуфты расширительного бачка, со- 
единительных трубопроводов и шлангов, сливных краников, датчи- 
ка термометра, ременного привода водяного пасоса. 

Заполняется система охлаждения водным раствором спецналь- 
ной низкозамерзающей жидкости ТОСОЛ-А40, обладающей анти- 
коррозноннымн свойствами, через заливную пробку расширитель- 
ного бачка, Емкость системы охлаждения двигателя ЯМЗ-740 рав- 
на 26 л. 

Охлажденная жидкость из нижнего бачка радиатора центро- 
бежным насосом подается в правую и левую части рубашки блока 
цилиндров, Омывая наружные поверхности гильз цилиндров, охла- 
ждающая жидкость через отверстия в верхней плоскости блока 
поступает в водяную рубашку головок цилиндров, охлаждая в пер- 
вую очередь наиболее нагретые места — выпускные каналы и ста 
каны форсунок. Нагретая жидкость из рубашек головок цилиндров 
поступает в водосборные трубопроводы, расположенные на голов- 
ках со стороны «развала», а затем через открытые клапаны тер- 
мостатов направляется в радиатор. В радиаторе жидкость охла- 
ждается за счет интенсивного обдува воздухом радиатора, а 
затем вновь подается водяным насосом в рубашку охлаждения 
блока. 

По малому кругу, когда двигатель холодный и жидкость цирку- 
лирует, не поступая в раднатор. В этом случае обеспечивается 
ускоренный прогрев двигателя и более равномерный нагрев различ- 
ных его зон, 

По большому кругу, когда температура охлаждающей жидкос- 
ти увеличивается и клапаны термостатов полностью открываются, 


обеспечивая тем самым циркуляцию всей жидкости через радиа- 
тор. 


= 
$ чюзое ное = 
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Рис. 29. Установка радиатора и жалюзи: 
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улка; 4, 6, 8, №, 14— опорные 

шайбы: '5, 9, /3— подуш гайки: 12 — тяга крепления 

чок; 18 — охлаж- 

; ; 22 — рычаг: 28 — 

тросик; 2# — хомут. 25 ж ля; 28 — верхняя 
тамка; 29 — радиатор; 40 — тяга ’управления жалюзи: Зо верхний бк 

32— кожух вентилятора, 


В тех случаях, когда двигатель не прогрет до нормального теп- 
лового режима и клапаны термостатов полностью не открыты, 
часть охлаждающей жидкости циркулирует по малому кругу, а 
часть — по большому, т. е. через раднатор. 


Рис. 30. Тяга управления жалюзи 
радиатора; 
] — оболочка тяги; 2 — тяга; 8 — трубка: 
4 — стержень тягн; 5— корпус фиксато- 
ра; 6 — шарик; 7 — рукоятка: 8 — пружи- 
на фиксатора; 9 — пробка 


Рассмотрим теперь каждый из основных узлов системы охлаж- 
‚ дения в отдельности, 

Радиатор системы охлаждения 29 (рис. 29) трубчато-ленточный. 
Он находится в передней части автомобиля, непосредственно перед 
двигателем, Раднатор состоит из сердцевины, бачков верхнего 3/ 
и нижнего /7 и деталей крепления. Сердцевина радиатора выпол- 
нена из томпаковых охлаждающих трубок, расположенных верти- 
кально, и медных охлаждающих пластин, расположенных горизон- 
тально между рядами трубок и увеличивающих поверхность охлаж- 
дения. Томпаковые трубки в сечении плоско-овальные, размещены 
тремя рядами, 

Торцы охлаждающих трубок впаяны в верхнюю ни нижнюю 
опорные пластины бачков радиатора. 

В верхнем бачке раднатора находится патрубок, через который 
из головок блока двигателя в раднатор поступает нагретая жид- 
кость, а также патрубок для отвода паров н охлаждающей жид- 
кости в расширнтельный бачок. В нижнем бачке установлен па- 
трубок, на который надевается шланг, отводящий от радиатора 
охлажденную жидкость к водяному насосу. 

Для повышения эффективности работы вентилятора он враща- 
ется в кожухе вентилятора 32. Радиатор опирается нижним бач- 
ком на передний кронштейн кожуха и крепится к нему болтами. 
У кожуха с обеих сторон имеются кронштейны, которыми он в сбо- 
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ре с радиатором через резиновые муфты устанав. ется на крои- 
устанавливается ро! 
ма’ з ф 
штейны рамы. От угловых перемещений вокруг поперечной оси ра- 


держивается тягой 12. 
м вм КЕ для регулирования и РНЕ обдува 
ха. Они устанавли 
адиатора встречным потоком возду: 
рр радианора и состоят из двух боковых угольников, двух 


Рис. 31. Водяной насос: ну 

;8— ; 4, 6 — подшипники; 
— шкив; 2— передний сальник; 8 — крышка; 4, = 
75 ОК м 7— задний сальник; 8 — задняя втулка манжеты; 


11, 18— манжеты; 12 — упорное 


9 — прокладка; /0-— корпус насоса; рам 


эт а, 
; 14— пружина; /5 — обойма манжеты; 16 — крыльчатка; 
Е нЕ ‘шайба; 18 — колпачковая гайка 


рамок — верхней и нижней, а также отдельных пластин, укреплен- 
х шарнирно. 
-ы ал жалюзи тори а Во природа 
й коятка уп 
выведенной в кабину (рис. 30). Ру! Е 
справа от водителя. Пр 
ложена на приборном щите внизу ы 
ние И пластины, поворачиваясь на шарнирах, умен 
шают встречный поток воздуха, пора РИ ее 
еве ь 
Закрывать жалюзи следует при прогреве 
а и, если температура охлаждающей жидкости будет ниже 
Е О анй насос (рис. 31) — лопастного типа, Петров 
предназначен для создания принудительной уЩиЙ я 
лен на передн 
в системе охлаждения. Он установ. ча 
ы блока цилиндров и прив 
ходу движения автомобиля) сторон: | 
ео действие клиновидным ремнем от шкива ЗОлВИчАТОто ВАА, 
Водяной насос состоит из чугунного литого р ь м 
плотняющих сальников. 
крыльчаткой 16 иу! нА 
ипниках, которы: 
ащается на двух шариковых подш : 
Е  ПаДЕНИЯ воды и грязи двумя манжетами и не требуют попол 
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нения смазки в процессе эк» 
сплуатации. При сборке по- 
лость подшипников заполняет- 
ся на 1/3—2/ объема смазкой 
'ЛЗ-31 ГОСТ 5575—70. На пе- 
реднем конце вала насоса на 
сегментной шпонке закреплен 
двухручьевой шкив, а на зад- 
нем конце вала установлена 
чугунная крыльчатка с лопас- 
тями. Крыльчатка крепится 
на валу колпачковой гайкой 
со стопорной шайбой. В ступи- 
це крыльчатки смонтирован 
сальник, который предотвра- 
щает попадание жидкости к 
подшипникам. Он состонт из 
резиновой манжеты, малой н 
большой латунных обойм, пру- 
жины и упорного кольца. 

Для предохранения подшипников от случайно просочившейся 
через уплотнение жидкости в корпусе насоса имеется дренажное 
отверстне. Выделение отдельных капель жидкости из дренажного 
отверстия при работе двигателя не является признаком ненормаль- 
ной работы насоса, Заметное подтекание жидкости через это от- 
верстие свидетельствует о неисправности уплотнения водяного на- 
соса, Необходимо помнить, что закупорка дренажного отверстия 
может привести к выходу из строя подшипников насоса. 

Вентилятор. Для усиления потока воздуха, проходящего через 
сердцевину раднатора, установлен пятилопастный осевой вентиля- 
тор со штампованной крыльчаткой. Крыльчатка (рис. 32) болтами 
крепится к ступице 4, которая установлена на шлицах ведомого 
вала гидромуфты привода вентилятора. Вентилятор расположен 
соосно с коленчатым валом. 

Гидромуфта привода вентилятора. Для поддер- 
жания наивыгоднейшего теплового режима двигателя привод вен- 
тилятора осуществляется посредством гидромуфты, включение и 
выключение которой происходит автоматически в зависимости от 
температуры в системе охлаждения. Гидромуфта устанавливается 
в передней части блока двнгателя (рис. 33). Состонт нз корпуса 
кронштейна гидромуфты с крышкой в сборе 7, ведущего коле- 
са с валом в сборе 8, ведомого колеса с валом в сборе 10, под- 
шипников 5, 2, 10, 16 (рис. 34) и уплотнителя гидромуфты. Управ- 
ление режимами работы гидромуфты осуществляется включателем 
гидромуфты. 

Включатель гидромуфты (рис. 35) обеспечивает в за- 
висимости от температуры в системе охлаждения, соединение или 
разъединение ведущего вала с ведомым путем регулирования рас- 
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Рис. 32. Крыльчатка вентилятора: 
1— лопасть; 2 — передняя крестовина 


крыльчатки; 9— задияя крестовина 
крыльчатки; 4 — ступица вентилятора 


у 


хода масла через гидромуфту, а вместе с тем и включение или вы- 
ключение вентилятора, установленного ва ведомом валу гидро» 
муфты. 

Работа вентилятора может осуществляться по одному из трех 
режимов: 

1. Автоматический — температура воды в двигателе поддержи- 
вается в пределах 80—95°С, кран включателя гидромуфты уста- 
новлен в положение В (метка на корпусе включателя) . 

2. Вентилятор отключен — кран включателя установлен в поло- 
жение 0, при этом вентилятор может вращаться с небольшим 
числом оборотов. 


р 


| 1 
Е 2 


Рис. 33, Гидромуфта привода вентилятора со шкивом генератора и корпу- 
сом кронштейна в сборе; 
1— ведомый вал; 2— ступнца вентилятора; $ и б— манжеты; 4 — шкив 
привода генератора; 5 — вал привода генератора; 7 — корпус кронштейна 
гидромуфты; 8 — ведущее колесо гидромуфты; 9 — кожух; /0 — ведомое ко- 
лесо гидромуфты; // — корпус подшипника; 12, 15 — уплотнительные коль- 
ца, 13 — ведущий вал; /4 — ступица; 16 — трубка подвода масла 


3 КамАЗ 


3. Вентилятор включен постоянно (заблокирован). Использова- 
ние такого режима допустимо лишь кратковременно в случае воз- 
можных ненсправностей муфты или ее включателя, 

Длительная работа при постоянно включенном вентиляторе 
приводит к поломке крыльчатки. 


ная шайба; 
боре; 14 — 


7— ведомый вал гидромуфты; 8 — стопор! 


12 — заглушка; 13 — кожух ведущего колеса с ведущим валом в с 


Рис. 35. Включатель гидромуфты: 
1— крышка корпуса включателя; 2— корпус включателя; 3 — шайба 
возвратной пружины; 4 — возвратная пружина; 5 — золотник включате- 
ля гндромуфты; 6 — уплотнительное кольцо крышки корпуса включате- 
ля; 7 — уплотнительное кольцо пробки крана; 8 — пробка крана включа- 
теля; 9— штифт; /0— рычаг пробки крана; 11 — пружина фиксатора; 
12 — фиксатор рычага пробки крана; 13 — крышка пробки крана; м 
регулировочные шайбы; 15 — гайка крепления термосилового датчика; 
16 — термосиловой датчик; 17 — уплотнительное кольцо термосилового 
датчика 


Рис. 34. Гидромуфта привода вентилятора: 
]— втулка манжеты; 2, 5, 10, 16 — подшипники; $3, /1, 17, 18 — стопорные кольца; 4 — вал привода 


‘уплотнительное кольцо; 15 —вал привода гидромуфты 


Постоянное включение вентилятора при необходимости обеспе‘ 
чивается следующим образом: освободить контргайки двух спецн- 
альных болтов крепления крыльчатки вентилятора к ступице и 
ввернуть болты так, чтобы они вошли в отверстие на шкиве при- 
вода генератора, гайки вновь законтрить. 

При переходе на автоматический режим болты вывернуть и за- 
контрить в таком положении, чтобы обеспечивалось свободное вра- 
щение вентилятора относительно шкива и надежное крепление 
крыльчатки к ступице. 

Если при работе вентилятора по автоматическому режиму 
(кран включателя в положении В) температура воды в двигателе 


Е 67 


6 — ведущее колесо гидромуфты; 


9 — ведомое колесо; 


генератора; 


| 


поднимается выше 105°С, необходимо произвести регулировку 
хода штока включателя перекладыванием регулировочных шайб. 
На новом включателе все шайбы расположены над термосиловым 
датчиком, прин нарушениях теплового режнма их следует последо- 
вательно перекладывать под датчик, после перекладывания всех 
шайб термосиловой элемент должен быть заменен. Включатель гид- 
ромуфты состоит из корпуса 2 и крышки /, золотника, включате- 
ля 5, термоснлового датчика /6, рычага пробки крана 10, возврат- 
вой пружины 4 с шайбой, фиксатора рычага пробки крана 12 п 
трех уплотнительных колец термосилового датчика 17, пробки кра- 
на 7 и крышки корпуса включателя 6. 

Работа включателя гидромуфты проверяется в двух положени- 
ях рычага пробки крана и подводе дизельного топлива к подводя- 
щей полости под давлением 7 кгс/см*. 

Если рычаг пробки крана установлен в положение О — подво- 
дящая и отводящая полости разобщены, а если рычаг установлен 
в положение В, то сообщение полостей должно происходить при 
достижении температуры окружающей среды в зоне термосилового 
датчика 85—90°С, разобщение — при охлаждении окружающей 
среды в зоне термосилового датчика до температуры 75—70? С. 
Регулировка температур сообщения и разобщения полостей осу- 
ществляется подбором необходимого количества регулировочных 
шайб. Шайбы устанавливаются между термосиловым датчнком и 
торцом корпуса включателя, закрываемого гайкой крепления тер- 
мосилового датчика. 

Момент затяжки гайки крепления термосилового датчика не 
должен превышать 2—2,3 кгс + м. 

Термостаты (рис. 36) служат для ускорения прогрева холодно- 
го двигателя и поддержания нанвыгоднейшего его теплового режи- 
ма в движении. Термостаты устанавливаются на передних концах 
верхних водосборных трубопроводов, через которые нагретая в 
двигателе вода отводится к радиатору системы охлаждения. 

На двигателях ЯМЗ-740 и ЯМЗ-741 устанавливаются термоста- 
ты по одному на каждый ряд цилиндров типа ТБи2. 

Термостат состоит из термосилового датчика 5 с твердым на- 
полнителем, штока 6, входящего во втулку термосилового датчика, 
регулировочного винта 8, крышки 7 и корпуса 3, основного 4 и пе- 
репускного клапанов 9, пружин возвратной 2 и компенсационной 1. 
Все детали термостата изготовлены из латуни. Термостат действует 
автоматически в зависимости от температуры охлаждающей жид- 
кости, Он отключает или включает радиатор системы охлаждения, 
включая или выключая магистраль перепуска охлаждающей жнд- 
кости, минуя радиатор. В термосиловом датчике заключено термо- 
активное вещество — церезин специальной разгонки. Церезин обла- 
дает высоким коэффициентом объемного расширения в определен- 
ном диапазоне температур. Вследствие расширения церезнна шток 
стремится выйти из втулки термосилового датчика и, упираясь че- 
рез регулировочный виит в верхнюю часть корпуса, перемещает 
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Рис, 36. Термостат: 
1— компенсационная пружина пере“ 
пускного клапана; 2 — возвратная 
пружниа; 3— корпус; 4 — основной 
клапан; 5— термосиловой датчик; 
6 — направляющий шток; 7 — крыш 
ка корпуса; 8 — регулировочный винту 
9 — перепускной клапан 


вниз термосиловой датчик вместе с клапанами, преодолевая усилие 
возвратной пружины. 

При прогревании двигателя, когда температура охлаждающей 
жидкости в водяной рубашке двигателя ниже 70° С, основной кла- 
пан термостата закрыт, и вся жидкость, прокачиваемая насосом, 
проходит во впускной патрубок водяного насоса, минуя радиатор, 

С повышением температуры жидкости основной клапан термо- 
стата начинает открываться, пропуская часть охлаждающей жид- 
кости через радиатор. При температуре жидкости 85°С основной 
клапан открывается полностью, и вся жидкость направляется в ра- 
днатор. 

Исправный термостат должен обеспечивать начало открытия 
основного клапана при повышении температуры омывающей жид- 
кости до 70°С-Е2 и полное его открытие при температуре 
85° С 2. 

При сборке термостата шток нужно подбирать так, чтобы обес- 
печивалось его свободное движение во втулке. Кроме того, должно 
быть полное прилегание клапана по всей запорной поверхности. 
При отсутствии полного прилегания клапана допускается прогиб 
верхней и нижней стоек термостата. Регулировка термостата 


[2 


Рис, 37, Расшири 
Ч . рительный бачок: 
кран контроля уровня; 2 — патрубок; 3 — наливная трубка; 4 — па- 


роотводная трубка; 5 — пробка; 6 — трубка подводящая от компрессора 
г ; 
бачку; 7— трубка перепускчая от двигателя к б радиатора; 8 — 
корпус бачка 


осущест 
ит ВИ регулнровочного винта до достижения 
и ет мм, при нагреве в кинящей воде око- 
. клапана, равно, 
но обеспечивачьея при температуре С ыы а НЫ 
мперат: , 
ет м ура конца активного открытия 
По. 
Е я выборочно подвергаются гидро- 
ь ы со стороны ба. 
пр ллона 0, у 
еее по основному клапану 1,9 № те 
ь ие указанн: , ь 
на двигатель не рекомендуется, ЕАН БИА 
ры бачок повышает производительность водяного 
Пао Зы ея избыточное давление на линии впуска, Одновре- 
рительный бачок служит емкостью для охлаждающей 


70 


клапана составляет 


жидкости при ее расширении в результате повышения температуры 
на работающем двигателе. Он позволяет также контролировать 

‘уровень заполнения системы охлаждения и способствует улалению 

‘из нее воздуха. Расширительный бачок (рис. 37) изготовлен из ла- 

туни и состоит из корпуса 8, пробки 5, заливной трубы 8 и крана 

контроля урозня 1. Для увеличения жесткости расширительного 

‘бачка внутри впаяны пластина и распорная трубка. 

В верхней части расширительного бачка находится заливная 
торловина, через которую производится наполнение охлаждающей 
жидкостью системы охлаждения двигателя. Для доливки охлаж- 
дающей жндкости без откидывания кабины служит специальная 
заливная горловина с герметичной резьбовой пробкой. Эта горло- 
вина соединена с расширительным бачком. На автомобилях 
КамАЗ-5410, где кабина оборудована спальным местом, для удоб- 
‘ства доливки охлаждающей жидкости предусмотрена горловина, 
на конец которой вадет гибкий резиновый шланг. В этом случае 
доливку охлаждающей жидкости надо производить следующим об- 
разом: 

— отвернуть герметичную резьбовую пробку горловины расши- 
рительного бачка; 

а освободить шланг из держателя и установить его в отвер- 
‘стие горловины расшнрительного бачка; 

_ — произвести заливку охлаждающей жидкости через воронку. 
Затем установить соединительный шланг в держатель и завернуть 
пробку горловины расширительного бачка. 

Пробка расширительного бачка. Пробка гермети- 
чески закрывает наливную горловину. Пробка (рис. 38) состоит из 
рпуса /, впускного 6 и выпускного клапанов, стойки 2, уплотвн- 

ной прокладкн 7. Выпускной (паровой) клапан пробки пред- 
‘раняет раднатор и трубопроводы от разрушения при повышении 


7 2. 4 


Рис. 38. Пробка расширительного бачка: 


1— корпус; 2— стойка клапана; 3 — пружина выпускного 
клапана; 4 — пружина; 5 — клапан пробки; 6 — впускной 
клапан; 7 — уплотнительная прокладка 


п 


давления в системе, Оно возникает из-за 


расширения охлаждаю- 
щей жидкости при нагреве или 


выделении пара. Пружина выпуск- 
чтобы он поддерживал в си- 


сдавливания трубок раднато- 
ра в результате создавшегося разрежения. Для предотвращения 
этого явления служит впускной клапан пробки, который открыва- 
ется и сообщает полость радиатора с атмосферой при разрежении 


жидкости в системе охлаждения контролируется ‘указателем, 


При достиженин охлаждающей жидкостью температуры 110°С 
на щите приборов (в указателе температуры) загорается контроль- 
ная лампа аварийного перегрева охлаждающей жидкости, Этот 
сигнал предупреждает о том, что необходимо выяснить причину 
перегрева двигателя, устранить ее, после чего возможно дальней- 
шее движение автомобиля. 

Прн полной исправности клапанов в пробке и герметичности 
системы охлаждения уровень жидкости в расширительном бачке за 
период эксплуатации практически не понижается. 

Техническое обслуживание системы охлаждения. От состояния 


вать всесезонную охлаждающую жидкость, которая содержит анти- 
накипную и антикоррозионную присадки. 

Всесезонной жндкостью может служить наиболее распростра- 
ненная жидкость марки ТОСОЛ-А40, замерзающая при температу- 
ре минус 40°С. Эта охлаждающая жидкость ядовнта, а поэтому 
необходимо соблюдать меры предосторожности прн обращений 


ка цилиндров и закрыть их вновь только после появления из них 
жидкости, 

Допускается при необходимости работа двигателя с системой 
охлаждения, заправленной водой, При этом рекомендуется заливать 
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Рис, 39. Сливной кран системы охлаждения: 
1 — пробка крана со скобой; 2 — корпус; 9 — пробка 


пяченую. Заполнение си- 
истую и мягкую воду, лучше всего ки 
Ел а водой осуществляется также через Е 
расширительного бачка. Уровень заливки должен составлять 0, 
вости бачка, что соответствует нижнен кромке горловины. тв 
При необходимости слива жидкости из системы охлажден ы 
надо открыть кран раднатора, кран котла предпускового ое 
вателя, кран на насосном агрегате предпускового подогревателя, 
а также кран в системе отопления. м 
При Я подогревателя необходимо открыть кран радиа: 
ов. 
а н два крана рубашки блока цилиндр 
не, И на двигателе, снабжены дистанционным 
управлением, что обеспечивает а ва жидкости. Краны 
я товые с шариковым уплотнением (рис. . 
Е необходимо слить жидкость из системы О надо 
повернуть на несколько оборотов рукоятку привода крана, р 
_ радиатора котла и насосного агрегата предпускового подогрева 
еют. 
дистанционного управления не им! 
я После полного слива жидкости перед стоянкой краны следует 
‘оставить открытыми. Еслн краны замерзнут в открытом положе 
нии, закрывать их надо после заливки в систему жидкости при про 
Т ЖИДКОСТЬ. 
еве двигателя, когда из кранов потече’ 
г. Следует пернодически проверять состояние клапанной пробки 
расширительного бачка. Необходимо систематнчески следить за 
1 
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состоянием всех уплотнений, не допускать течи жидкости из систе- 
мы охлаждения. 

Категорически запрещается пуск и кратковременная работа 
двигателя после слива охлаждающей жидкости, так как это может 
привести к разрушению уплотнительных резиновых колец гильз 
цилиндров, выпаданию седел клапанов, прогоранию прокладок го- 
ловки блока и короблению головок, 

Заливать холодную жидкость в горячий двигатель нельзя, так 
как могут образоваться трещины в рубашке блока. 

В летнее время необходимо следить за состоянием воздушных 
каналов сердцевины радиатора системы охлаждения и обязательно 
прочищать их при значительной засоренности. Чистку можно про- 
изводить струей воды нли сжатого воздуха, направляемой в воз- 
душные каналы сердцевины радиатора со стороны вентилятора. Для 
удаления из системы охлаждения накипи, ржавчины, осадков ре- 
комендуется промывать систему охлаждения. 

Промывка системы охлаждения. Снстему охлаждения необхо- 
димо промывать после обкатки автомобиля через 1000 км пробега 
и два раза в год — весной и осенью, при сезонном техническом об- 
служивании. Когда отложения накипи незначительные, систему 
моют чистой водой. 

Двигатель н радиатор надо промывать водой раздельно. Сна- 
чала следует промыть двигатель, а затем радиатор в направленни, 
обратном циркуляции охлаждающей жидкости в двигателе. С дви. 
гателя надо снять термостаты, вывернуть из блока сливные краны 
(по одному с каждой стороны блока), открыть или вывернуть 
сливной кран раднатора. 

Необходимо также отсоединить трубопроводы, идущие к расши- 
рительному бачку, и закрыть отверстия пробками. 

После того как сливаемая вода станет совершенно чистой, уста- 
новить трубопроводы, соединяющие двигатель с раднатором и рас- 
ширительным бачком. 

Затем воду нужно направить из шланга под сильным напором 
в отверстие патрубка термостата. Промывать систему надо до тех 
пор, пока из отверстий для сливных кранов потечет совершенно 
чистая вода. Сливные краны следует прочистить и промыть отдель- 
но каждый. Потом надо проверить их нсправность н установить на 
место, 

Для промывки радиатора (после обкатки автомобиля раднатор 
можно не промывать) воду под напором направляют в его нижний 
патрубок, с тем чтобы она выливалась через верхние патрубки 
(предварительно на патрубки нужно надеть шланг для отвода во- 
ды). В тех случаях, когда отложения накипи в снстеме охлаждения 
велики и накипь прочна, следует применять химический способ 
очистки, который направлен на разрушение нерастворнмых солей 
накипи раствором, 

Состав рекомендуемого раствора для промывки системы охлаж+ 
дения представлен в табл. 
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Таблица 


Количество 


Составляющие раствора 


а 31% (ГОСт| бл 
и ЛЯ соляная кислота (техническая) 
27,5% (ГОСТ 1382—42) те 
Ингибитор ПБ-5 


(синтетическая) 


г 0,1 кг 
Уротропия технический (ГОСТ 1381—60) ,. 
асе (сивушное масло или амиловый 25 кг 
спирт; 

В НЕ пеногасителя можно также применять ол л 
скипидар, заливаемый при промывке мепосредет- 

венно в радиатор в количестве 2—4 смз на весь 

объем раствора До Ю0л 


Вода 


и 


вор приготавливать в деревянном или железном баке ем- 
А л. Налить в бак 30—40 л воды, растворить 2,5 кг 
уротропина, затем долить еще 20—30 л воды. с 

На открытом воздухе или в хорошо вентилируемом помещен 
в стеклянной посуде растворить ингибитор ПБ-5 в соляной кислоте 
н влить его в бак с раствором уротропина, долить воды до общего 
объема 100 л, добавить пеногаситель и тщательно перемешать раст- 
вор деревянной нлн стеклянной палочкой. Раствор рекомендуется 
хранить не более 7 дней. 

я удаления накипи: 

ее промыть систему охлаждения чистой подогретой 
водой (из сливных краников должна выходить чистая вода); 

— снять термостаты с двигателя; 

— приготовленный раствор залить в систему охлаждения, пус- 
тить двигатель и прогреть раствор до 65—70°С. По истечении 
10—15 мин слить раствор и промыть систему охлаждения для нейт- 
рализации остатков кислоты чистой подогретой водой два раза в 
течение 5 мин; один раз в течение 15 мин чистой подогретой водой 
с добавлением 5 г безводной соды и 6 г хромпика на каждый литр 
воды и один раз чистой подогретой водой в течение 10 мин. При 
большом количестве накипи систему охлаждения промывают 
ти ‘промывке системы охлаждения необходимо соблюдать ос- 
торожность, так как кислота может вызвать ожоги, а хромпик — 
отравление. 

По оконзании промывки термостаты установить на место, пред- 
варительно проверив их исправность, 

Проверка термостатов. Для проверки термостаты снять с дви- 
гателя, проверить плотность прилегания клапанов к седлам, очис- 
тнть от накипи и поместить в сосуд с водой, нагретой до 90—100° С, 
вместе с термометром. Постепенно охлаждая воду, проследить за 
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температурой начала н конца закрытия центрального клапана тер- 
мостата, Клапан исправного термостата должен начать закрывать- 
ся при температуре 81—85°С н полностью закрыться при темпера- 
туре 68—72° С, Неисправные термостаты заменить. 

Регулировка натяжения ремней. Привод водяного насоса и ге- 
нератора осуществляется клнновымн ремнями, 

При эксплуатации двигателя приводные ремин постепенно вы- 
тягиваются и натяжение их уменьшается. Ремпи начинают пробук- 
совывать, вращая водяной насос с меньшим числом оборотов, что 
приводит к перегреву двигателя. При сильном натяжении ремней 
увеличивается нагрузка на подшипники водяного насоса и ремии 
преждевременно выходят из строя. 

Нормальная работа системы охлаждения зависит от надежной 
работы приводных ремней, поэтому необходимо предохранять их 
от попадания масла и топлива, контролировать натяжение и, если 
необходимо, регулировать его. Особенно тщательно следует прове- 
рять натяжение ремней в первые 50 ч работы двигателя, так как 
в это время пронсходит их наибольшая вытяжка, Натяжение 
ремней должно быть всегда нормальным, так как излишнее и не- 
достаточное натяжение приводит к преждевременному выходу 
из строя. 

Натяжение ремней проверяется нажатием на середину наи- 
большей ветви с усилием 4 кгс. Нормально натянутые ремни долж- 
ны прогибаться на 15—22 мм. Если ремнн прогибаются больше или 
меньше указанного, необходимо отрегулировать их натяжение. 

Регулирование натяжения ремней привода водяного насоса и 
генератора производится изменением положения оси генератора. 

В случае выхода из строя ремня необходимо заменять комплект- 
10 все ремин данной ветви. Заменяемые ремин должны быть из 
одной размерной группы по длине. Номер группы обозначен песмы- 
ваемой краской на ремне. 

Ремни могут проскальзывать из-за попадания на них масла и 
топлива. В этом случае замасленные ремни рекомендуется проте- 
реть тряпкой, смоченной бензином, тальком или бурой, при необхо- 


димости подтянуть их, а если это не устраняет пробуксовки, сме- 
нить ремни на новые. 


Возможные неисправности системы охлаждения 
и способы их устранения 


При эксплуатации автомобилей необходимо внимательно сле- 
дить за работой системы охлаждения, своевременно обнаруживать 
и устранять все неисправности и поддерживать нормальный тепло- 
вой режим двигателя, не допуская его перегрева и переохлажде- 
НИЯ. 


Причины основных неисправностей системы охлаждения и спо- 
собы их устранения представлены в табл. 
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Таблица 


Причины ненсправностн 


Способ устранения 


Перегрев д 


Недостаточное количество охлажда- 
ющей жидкости в системе 

Обрыв ремней привода водяного 
насоса и тенератора или слабое натя- 
жение их 

Закрыты жалюзи 

Перегрузка двигателя 

Неисправности термостатов, водяного 
насоса 

Мал ход штока включения гипромуф- 
ты пли не поступает масло в гидро- 
муфту 

Загрязнение сердцевины радиатора 
или отложение накипи в системе ох- 
лаждения 

Нарушение герметичности выпускно- 
го клапана пробки расширительного 
бачка 


Переохлажден 


Неисправность жалюзи о ы 
(жалюзи не прикрываются. } 
Чрезмерный отвод тепла от раднато 


а 
аедание термостатов в открытом 
положении 


Попадание воды в 


Подтекание через резиновые кольца 
тильз цилиндров 

Разрушение резиновых уплотнитель- 
вых колец головок цилиндра 


Течь охлаждаю 


Неисправный уплотнительный саль- 
ник крыльчатки водяного насоса 
Повреждение радиатора или расши- 
рительного бачка  соедннительных 
шлаягов 


вигателя 


Проверить и устранить утечку, запра- 
вить систему до нормы 

Заменить ремни или отрегулировать 
натяжение ремней 


Открыть жалюзи 
Устранить перегрузку 
Заменить ат, 
вать водяной насос 
Проверить и устранить ненсправность 
регулировкой хода штока 


отремонтиро- 


Очистить сердцевину раднатора, про- 
мыть систему охлаждения 


Заменить пробку расширительного 
бачка системы охлаждения 


ие двигателя 
Устранить ненсправность 


Установить утеплительный чехол 


Заменить термостаты новыми 


систему смазки 
Заменить неисправные кольца 


Заменить кольца новыми 
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При перегреве двигателя понижается давление в системе смаз- 
ки, ухудшаются смазывающие свойства масла, возможны задиры. 
трущихся поверхностей, коробление и трещины деталей. 

Обнаружив признаки перегрева, необходимо убедиться в пра- 
вильности показания термометра, проверить исправность клапанов 
пробки бачка, количество охлаждающей жидкостн в расширитель- 
ном бачке и при необходимости заправить до нормы, При пониже- 
нин уровня охлаждающей жндкости в процессе испарения в систему 
охлаждения рекомендуется долить чистую воду, так как коли- 
чество этиленгликоля вследствие высокой температуры его кипе- 
ния остается постоянным. При понижении уровня из-за утечки в 
систему нужно долить охлажденную жидкость того же состава. 
Проверить герметичность системы охлаждения и при необходимос- 
ти устранить подтеканне. Нанболее вероятными местами подтека- 
ния являются соединения шлангов с патрубкамн и трубок радиато- 
ра сего бачками, сальники водяного насоса, сливные краники или 
поврежденный раднатор и др. Подтянуть винты хомутиков крепле- 
ния, при повреждении шлангов (трещины, расслоение, вздутости) 
заменить их. Если жидкость вытекает через дренажное отверстие 
на корпусе водяного насоса, заменить сальник крыльчатки, и ни в 
коем случае не закупоривать дренажное отверстие, это ВЫВОДИТ ИЗ 
строя подшипники водяного насоса. Поврежденный радиатор сле- 
дует отремонтировать. 

Двигатель может перегреваться из-за слабого натяжения ремня 
привода водяного насоса, перегрузки двигателя. В этом случае от- 
регулировать натяжение ремня или заменить его новым, так как 
эффективность охлаждения двигателя зависит от натяжения 
ремня, 

Перегрузка двигателя также происходит, когда автомобиль ра- 
ботает на тяжелых дорогах, длинных подъемах, когда водитель 
вместо перехода на пониженную передачу увеличивает подачу топ- 
лива в цилиндры двигателя, пытаясь продолжить движение на выс- 
шей передаче. 

Перегрев двигателя может быть вызван засорением шлангов си- 
стемы охлаждения, загрязнением сердцевины радиатора, плохой 
работой водяного насоса, неисправностью клапанов термостатов, 
большим отложением накипи на стенках системы охлаждения и др. 

Для устранения этнх неисправностей проверить исправность во- 
дяного насоса и при необходимости отремонтировать, Засорившиеся 
воздухоходы в сердцевине радиатора продуть сжатым воздухом, 
Если в системе охлаждения накопнлась грязь, то промыть ее чис- 
той водой, Рубашку охлаждения двигателя и радиатор рекоменду- 
ется промывать раздельно, чтобы грязь, ржавчина из рубашки 
охлаждения двигателя не попадали в радиатор, При этом направ- 
ление струи должно быть обратно направлению движения воды при 
циркуляции. 

Промывать систему охлаждения надо до тех пор, пока выходя- 


щая гы рубашки охлаждения двигателя вода не будет совершенно 
чистой. 
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СИСТЕМА СМАЗКИ ДВИГАТЕЛЯ 


Система смазки двигателей предназначена для подачи О 
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и масляного радиатора, установленного перед водяным радиатором, 
Заливка масла в поддон картера осуществляется через патрубок, 
расположенный справа двигателя на картере маховика. Емкость 
системы смазки без масляного радиатора двигателя ЯМЗ-740 рав- 
на 21 л, а двигателя ЯМЗ-741 — 26 л. Уровень масла контролиру- 
ют по меткам на маслоизмерительном стержне. На указателе. вы- 
биты метки «Н» н «В». Уровень масла должен находиться вблизи 
метки «В», не превышая ее. 

Рекомендуемое масло для двигателя летом при температуре 
выше плюс 5°С М!ОГФЛ по ТУ 38—1—164—68, а зимой при тем- 
пературе ниже плюс 5° С МЗГФЗ ТУ—38—1—164— 68. 

Давление масла на прогретом двигателе при номинальном чис- 
ле оборотов должно быть 4—5,5 кгс/см?; при номинальном числе 
оборотов холостого хода — не менее 1 кгс/см?. 

При работе двигателя нагнетательная система масляного насо- 
са, вал которого приводится шестеренчатым приводом от носка ко- 
ленчатого вала, подает под давлением масло в основную магист- 
раль через последовательно включенный масляный фильтр. Очи- 
щенное в фильтре масло поступает в центральный масляный канал, 
а оттуда по системе сверленнй к коренным н шатунным подшипни- 
кам коленчатого вала, подшипникам распределительного вала, к 
автомату включения гидромуфты вентилятора, к топливному насо- 
су высокого давления и к компрессору. Из блока двигателя масло 
поступает в масляные каналы головок через сверления в блоке и 
далее через сверление в одном из штифтов, фиксирующих головки 
на привалочных плоскостях блока. 5 

Из головок блока масло под давлением поступает в вертикаль- 
ные масляные каналы стоек коромысел, а затем по горизонтальным 
каналам оси и через отверстия в стенке оси к втулкам коромысла. 
Из зазора между осью коромысла и отверстием в коромысле масло 
через канал, выполненный в коротком плече, поступает к регулиро- 
вочным винтам и верхним наконечникам штанг. Масло, стекающее 
по внутренней полости стержня штанги, поступает в толкатель кла- 
пана и через два отверстия в толкателе сливается на тарелки тол- 
кателей и кулачки распределительного вала, смазывая их. 

Масло, поступающее к коромыслам самотеком, смазывает 
стержни клапанов и механизмы их поворота. Масло, скапливаю- 
щееся в полостях головок блока, стекает через наклонные каналы, 
выполненные в головках, к полостям блока для прохода штанг и 
по ним в картер двигателя. Стенки цилиндров, поршни с кольцами, 
поршневые пальцы и другие трущиеся поверхности смазываются 
масляным туманом и разбрызгиваемым при работе механизмов 
маслом, 

Раднаторная секция масляного насоса подает масло в фильтр 
центробежной очистки масла и далее в масляный радиатор. Очи- 
щенное масло фильтром центробежной очистки и охлажденное в 
масляном раднаторе непрерывно сливается в поддон картера. 

В системе смазки установлены клапаны, которые регулируют 
ее нормальную работу при различных условиях, 
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Рассмотрим более подробно устройство основных узлов и дета- 
лей системы смазки, 

Масляный насос служит для создания необходимого давления 
в системе смазки и для подачи масла под давлением к трущимся 
поверхностям. Насос (рис. 41) шестеренчатый, двухсекционный с 
передаточным числом шестеренчатого привода от носка коленчато- 
го вала, равным 1,075. Он установлен внутри поддона картера и 
крепится к нижней части блока цилиндров при помощи болтов. 

Насос состоит из чугунного корпуса нагнетающей секции, кор- 
пуса радиаторной секции и проставки корпусов, установленной 
между ними. Каждая секция состоит из пары цилиндрических пря- 
мозубных шестерен, Шестерни изготовлены из стали 40Х и терми- 
чески обработаны, Нагнетающая секция подает масло в главную 
магистраль системы, а раднаторная — прокачивает масло через 
фильтр центробежной очистки масла и масляный радиатор. 

Производительность нагнетающей секции должна быть не ме- 
нее 87 л/мин при числе оборотов ведущего валика насоса 2800 в 
минуту, давлении масла на выходе из насоса 3,5—4 кгс/см?, разре- 
жении на всасыванин 100 мм. рт. ст., температура масла 75—85° С. 

Производнтельность раднаторной секции должна быть не менее 
31 л/мин при 2800 об/мин ведущего валика насоса, давлении мас- 
ла на выходе из насоса 7—7,5 кгс/см?, разрежении на всасыванни 
100 мм рт. ст., температуре масла 75 -= 85° С. 

Ведущая шестерня нагнетающей секции напрессована на сред- 
нюю часть валика и фиксируется сегментной шпонкой. Ведомая 
шестерня нагнетающей секции свободно вращается на стальной 
оси, установленной в корпусе масляного насоса. На оси и ведущем 
Ё валике устанавливают подшипники. На них же устанавливается 
Е ведущая и ведомая шестерни раднаторной ‘секции. Ведущая шес- 
2 терня фиксируется на валнке сегментной шпонкой. Удлиненным 
Е концом ведущий валик устанавливается в подшипник корпуса на- 
Н гнетающей секции. На наружную часть его на шпонке устанавли- 
Ё вается шестерня привода масляного насоса. Зазор между торцом 
5} бобышки корпуса и ступицей шестерни должен быть в пределах 
: 
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0,5—1,0 мм. Каждая пара шестерен работает в специальных рас- 
точках, выполненных в литых чугунных корпусах, При вращении 
| шестерен насоса их зубья захватывают масло У входного отвер- 
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ё стие. Между корпусами насоса установлена стальная шлифованная 
Е проставка, обработанная до твердости НВС 44—52. В проставке 
Я выполнено отверстие 31, объединяющее всасывающие полости обе- 
8 их секций. Поэтому масло из поддона двигателя засасывается 
5 обенми секциями через один маслозаборник, Оба корпуса и про- 
8 ставка стягиваются болтами, которые контрятся специальными сто- 
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порными шайбами. В корпусах имеются отверстия с запрессован- 
ными в них бронзовыми втулками, являющимися подшипниками 
ведущего валика и оси ведомых шестерен. Втулки обрабатываются 
в сборе с корпусом. На корпусе раднаторной секции масляного на- 
соса имеются резьбовые отверстия, в которые устанавливаются 
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предохранительный клапан нагнетающей секции, предохранитель 
ный клапан радиаторной секции и дифференциальный клапан си 
стемы смазки, причем клапан раднаторной секции расположен не- 
посредственно в корпусе радиаторной секции, а клапан нагнетаю- 
щей секции и дифференциальный клапан устанавливаются только 
со стороны корпуса радиаторной секции, а их плунжеры располо- 
жены в самих отверстиях корпуса насоса. 

Начало открытия предохранительных клапанов нагнетающей и 
раднаторной секций масляного насоса происходит при достижении 
давления в полости нагнетання в пределах 8—8,5 кгс/см?, а начало 


Рис. 42. Маслозаборник: 
1 — крючок крепления сетки заборника; 2 — сетка заборни- 


ка с ободком; $ — заборник; 4 — всасывающая трубка; 9 — 
кронштейн; 6 — фланец, 


открытия дифференцнального клапана системы смазки происходит 
при давленин масла, равном 4—4,5 кгс/см?. 

Масло поступает к масляному насосу через маслозаборник с 
сетчатым фильтром, 

Маслозаборник. В двигателях ЯМЗ-740 и ЯМЗ-741 маслозабор- 
ник неподвижный и состоит (рис. 42) из всасывающей трубки с 
кронштейном, фланцем н чашкой в сборе, металлической сетки за- 
борника с ободком и крючка крепления сетки. 

Фланец всасывающей трубкн. маслозаборника крепится к кор- 
пусу масляного насоса двумя болтами. Перемещение маслозабор- 
ника в поддоне картера ограничивается кронштейном, который од- 
ним концом приварен к всасывающей трубке, а вторым — крепится 
к коренной крышке подшипника коленчатого вала. 

Поддон двигателя отштампован из стального листа, Он закры- 
вает блок-картер двигателя снизу и служит резервуаром для мас- 
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Рис. 43. Масляный фильтр: 17 

1 — стержень фильтра; 2, 13 — проклад- ев” 7] 
кн; 8— сливная пробка; 4 — колпак ра {а 2 

фильтра; — пружина; б— прокладка 
колпака; 7 - стопорное кольшо; 8 — шай- 
ба; 9— уплотнительная чашка; 10— 
уплотнительная прокладка; 1// — фильт- 
рующий элемент; 12— втулка корпусз; 
14 — корпус фильтра; 15 — прокладка 
пробки; /6 — пробка клапана; 17 — винт 
сигнализатора; 18 — неподвижный кон- 
такт; 19 — регулировочная шайба; 20 — у 
пружина клапана; 2/7 — корпус сигнали- 
затора; 22 — подвижный контакт сигна- 5. 
лизатора; 23 — перепускной клапан; 

24 — пробка; 25 — отверстие для отвода 
масла; 26 — окно для подвода масла от 

пагнетающей секции масляного насоса 


ла. Находящееся в нем масло ох- 
лаждается благодаря теплообме- // 
ну с окружающим воздухом че- 
рез стенки поддона. Поддон че-! 
рез уплотнительную прокладку ——— 
крепится к нижнему  фланцу 8 
блок-картера болтами. Внутрен- 7 
няя полость масляного поддона 
корытообразной формы. Чтобы 
предотвратить чрезмерное рас- 
плескивание масла при движе- 
нии автомобиля, в поддон вваре- 
ны перегородки, В глубокой час- 
ти поддона имеются две масло- 4 
сливных пробки, 

Масляный фильтр предназна- 
чен для очистки масла, подавае- 
мого в главную масляную маги- 
страль нагнетающей секцией мас- 
ляного насоса, Он крепится с пра- 
вой стороны блока при помощи болтов и состоит (рис. 43) из корпу- 
са, двух фильтрующих элементов, двух колпаков, перепускного кла- 
пана маслофильтра. Корпус соединен с колпаками через уплотни- 
тельные прокладки. Внутри каждого колпака на стержень уста- 
новлен каркас фильтрующего элемента, который сверху упирается 
в выступ корпуса, снизу поджимается пружиной колпака. Филь- 
трующнй элемент масляного фильтра составной. Сверху и снизу 
на длине 15—20 мм материал элемента — древесная мука марки 
400 ГОСТ 16 361—70 со связывающим веществом ПБ ГОСТ 3552— 
63 по ТУ 31.960,005—71, а в средней части элемента — древесная 
мука марки 1250 по ТУ 13—234—71 со связывающим материалом 
ПБ ГОСТ 3552—63 по ТУ 319.60.005—71, 
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0 Рис. 44, Фильтр центробежной очистки масла! 
'1— болт; 2— корпус фильтра; 3 — отверстие для 
прохода неочнщенного масла; 4 — пластина стопо- 
ра; 5— турбинка ротора; б— уплотнительное 
кольцо; 7— шарикоподшипник; 8 — упорная шай- 
ба; 9— колпак фильтра; 10— гайка крепления 
колпака фильтра; //— гайка крепления колпака 
ротора; 12 — гайка; 13 — колпак ротора; 14 — ро- 
тор; 15 — отверстие для отвода очищенного масла; 
16 — ось ротора; 17 — трубка отвода масла; 18 — 

И палец стопора; 19 — пружина стопора; 20 — отвер- 

стне для слива масла при неработающей центри- 

фуге; 21 — плунжер предохранительного клапана; 

Я — пружина; 23 — регулировочная прокладка; 

24— пробка клапана; 25 — отверстие для отвода 

3 масла при неработающей центрифуге; 26 — отвер- 

стие для отвода масла при срабатывании прело- 

хранительного клапана; 27 — отверстие для подво- 
да масла от раднаторной секции масляного насо- 
са; 28 — отверстие для отвода масла при срабаты- 
ванни перепускного клапана; 29 — пробка пере- 
пускного клапана; 80 — регулировочная шайба; 

31 — пружина перепускного клапана; 92 — плун- 

жер перепускного клапана; 33 — заглушка 


Для слива масла при про- 
мывке фильтра в колпаке пре- 
дусмотрено отверстие, закры- 
ваемое резьбовой конической 
пробкой. 

В корпусе масляного фильт- 
‚ра ‘установлен  перепускной 
клапан, который при перепаде 
24 давлений до и после фильтра, 
3 

равных 2,5—3 кг/см? (при 
чрезмерном загрязнении эле- 

ты 45% мента фильтра или повышен- 

а . $ ной вязкости применяемого 
р т , а масла), открывается, и масло, 
минуя масляный фильтр, по- 

ступает неочищенным в глав- 
ную масляную магистраль, Это 
предохраняет подшипники дви- 
28 тателя и другие трущиеся по- 
-29 верхности от перегрева из-за 
недостатка смазкн и, как след- 

ствне, от повышенных износов 

н возможиого выхода из строя. Однако следует помнить, что по- 
дача в двигатель неочищенного масла с наличием крупных меха- 
иических частиц неблагоприятно сказывается на работе трущихся 
деталей, вызывая задиры и глубокие риски. При срабатывании пе- 
репускного клапана замыкаются контакты снгнализатора, и на 
щитке приборов загорается лампочка. Свечение лампочки допусти- 
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мо при пуске двигателя на холодном масле и при прогреве, в дру- 
гих случаях необходимо заменить фильтрующие элементы. Свое- 
временное обслуживание масляного фильтра и применение реко- 
мендуемых сортов масел в условиях низких температур исключают 
длительную подачу неочищенного масла в двигатель, что предо- 
храняет его от преждевременного выхода из строя. 

Фильтр центробежной очистки масла с реактивным приводом 
установлен с правой стороны двигателя, в передней его части, н 
крепится к передней крышке блока при помощи болтов. Фильтр 
предназначен для очистки масла от мелких механических приме- 
сей величиной от | мкм и от продуктов окисления и осмоления. Он 
состоит (рис. 44) из корпуса с клапанами ротора с втулками в сбо- 
ре, турбинки ротора из цинкового сплава, колпака ротора. Колпак 
закреплен на оси ротора при помощи гайки и закрыт сверху непод- 
вижным кожухом. Между ротором и колпаком устанавливается 
уплотнительное кольцо. Ротор центробежного фильтра вращается 
под действием струн масла, поступающего под давлением от радиа- 
торной секции масляного насоса. При вращении ротора тяжелые 
частицы, загрязняющие масло, сбрасываются на стенки колпака, 
на которых и оседают. Очищенное масло стекает в поддон картера 
или при включенном масляном радиаторе поступает в него, где 
охлаждается. Все масло, прошедшее через раднатор, также попа- 
дает в поддон картера. В корпусе фильтра центробежной очистки 
масла устанавливаются два клапана. Один клапан перепускной, 
второй — предохранительный. Оба клапана плунжерного типа. Пе- 
репускной клапан обеспечивает подачу масла в масляный радиа- 
тор, минуя фильтр центробежной очистки при его загрязненни. На- 
чало открытия перепускного клапана происходит при давлении 
‘масла в входной полости, равном 6—6,5 кгс/см?. Начало открытия 
предохранительного клапана происходит при давлении масла в по- 
лости, равном 0,5—0,7 кгс/см?. 

Масляный радиатор. В жаркое время года и при эксплуатации 
автомобилей КамАЗ в тяжелых дорожных условиях температура 
масла в картере двигателя настолько повышается, что оно стано- 
вится очень жидкнм и давление в системе смазки падает. 

Для предотвращения разжижения масла в систему смазки дви- 
гателей ЯМЗ-740 и ЯМЗ-741 включен масляный радиатор. 

Масляный радиатор трубчато-пластинчатого типа, воздушного 
охлаждения. Он установлен перед основным радиатором системы 
охлаждения двигателя (рис. 45) и состоит нз двух бачков и гори- 
‘зонтальных трубок, расположенных между ними. Для увеличения 
поверхности охлаждения и повышения жесткости радиатора труб- 
ки скреплены металлическими ребрами, 

Масляный радиатор должен быть постоянно включен, и отклю- 
чать его следует только при пуске холодного двигателя при темпе- 
ратуре окружающего воздуха ниже 0° С. 

При низкой температуре в зимнее время масляный радиатор 
также можно отключить с помощью крана. 
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Рис. 45. Установка масляного раднатора: 
1— масляный радиатор; 2 — правый крон- 
штейн крепления масляного радиатора; 3 — 
трубка подвода масла; 4— водяной радна- 
тор; 5 — левый кронштейн крепления масля- 
ного раднатора; б — трубка отвода масл 

7 — масляный раднатор усилителя руля 


Маслоналивной пат- 
рубок прелназначен 
для удобства заправки 
двигателя маслом и 
крепится двумя болта- 
ми к картеру маховика 
с правой стороны дви- 
гателя, Патрубок 
(рис. 46) герметично 
закрывается резьбовой 
пробкой, уплотняется 
прокладкой. В нижней 
части маслоналивного 
патрубка имеется ме- 
таллическая сетка, 

Указатель уровня 
масла служит для пе- 
рнодического контроля 
за уровнем масла в 
поддоне двигателя. 
Указатель уровня мас- 
ла состоит (рис. 47) из 
стержня и резинового 
уплотнителя и установ- 
лен в специальной 
трубке с правой сторо- 


ны блока двигателя. 
На нижней части стержня сделаны две метки: «Н» — нижняя, со- 
ответствует минимальному, а верхняя «В» — максимальному уров- 
ню масла. 

Вентиляция картера. Во время работы двигателя через зазоры, 
имеющнеся между зеркалом цилиндра н кольцами, проникают в 
картер пары топлива и отработавшие газы, которые разжижают 
масло и ухудшают его смазывающие свойства. Пары топлива и от- 
работавшие газы удаляются из картера двигателя при помощи си- 
стемы вентиляции. В двигателях ЯМЗ-740 и ЯМЗ-741 вентиляция 
картера естественная с сапуном лабиринтного типа, 

Сапун состоит (рис. 48) из корпуса, трех стаканов (внутренне- 
го, среднего и верхнего), патрубка, экрана, фланца. Из картера 
двигателя отработавшие газы выходят через сапун и вытяжную 
трубку в атмосферу за счет разрежения, создаваемого во время 
движения автомобиля, около конца вытяжной трубки. 

Наличие сапуна лабиринтного типа препятствует уносу масла 
через вытяжную трубку. 

Техническое обслуживание системы смазки, Техническое обелу- 
живание системы смазки заключается в систематической проверке 
уровня масла в картере и его качества, смене фильтрующих эле- 
ментов масляного фильтра и промывке ротора центробежного 


88 


фильтра, смене отработавшего мас- 
ла и в устранении появившихся не- 
исправностей в системе смазки. 
Проверка уровня и качества 
масла в двигателе, Уровень масла 
в картере необходимо проверять 
ежедневно перед выездом в рейс, а 
также в пути при работе на длин- 
ном расстоянии и не раньше, чем че- 
рез 10 мин после остановки двига- 
теля. Для проверки автомобиль 
нужно установить на ровную гори- 
зонтальную площадку. Уровень 
масла контролируется по меткам. 
Для контроля необходимо вы- 
нуть масляный указатель, стержень 
протереть ветошью и вставить в 
трубку до упора. Уровень масла 
должен находиться между метками 
«В» и «Н» маслоизмерительного 
указателя ближе к метке «В», Если 
уровень масла близок к нижней 
метке «Н», необходимо долить све- 
жее масло до нормы через воронку 
из чистой заправочной тары. Нали- 


Рис. 46. Маслоналивной патру- 
вать масло выше метки «В» не ре- бок: 


комендуется, так как его излишек 1 — маслоналивной патрубок; 


будет попадать в камеру сгора- 
ния и вызывать закоксовывание ко- 
лец, нагарообразование на днищах поршней и головках ци- 
линдров. 

При проверке необходимо обратить внимание на качество мас- 
ла, которое в эксплуатационных условиях оценивают по допусти- 
мому содержанию механических примесей. 

Загрязненность масла может быть определена визуально по 
цвету и прозрачности его на маслоизмерительном указателе или 


2 — сетка патрубка 


2 


Рис. 47. Указатель уровня масла: 
]— стержень; 2 — уплотнитель. 


капельной пробой на фильтровальз 
ную илн писчую белую бумагу, 

Если масло светлое и на стерж- 
не через масляную пленку отчетли- 
во видны риски отметок, можно счи- 
тать, что масло еще пригодно для 
дальнейшей работы. Если масло 
темное или черное и риски плохо 
заметны, масло следует заменить, 

Степень загрязненности масла 
можно оценить по цвету масляного 
пятна на белой, лучше фильтро- 
вальной, бумаге. 

Если середина пятна черная, 
следует сменить фильтрующие эле- 
менты масляного фильтра н про- 
мыть ротор центробежного фильтра, 


Рис. 48. Сапун с фланцем в сб0- 
ре: а если цвет не изменится, заменить 


масло. При значительном окнелении 
масла поясок пятна имеет коричне- 
вый или желто-коричневый цвет, 
В этом случае масло также заме- 
НИТЬ. 

Смена масла в двигателе. Масло в двигателе рекомендуется 
заменять при втором ТО-1. Сразу после остановки двигателя слить 
его через сливные пробки поддона картера, так как горячее масло 
вместе с грязью и посторонними частицами легче удалить из си- 
стемы. Липкие мазеобразные осадки, оставшиеся в поддоне двига- 
теля, портят свежее масло. Поэтому при смене масла в двигателе, 
кроме смены фильтрующих элементов фильтра н промывки ротора 
центробежного фильтра, рекомендуется снять и промыть поддон 
картера и сетку заборника масляного насоса, а также очистить от 
отложеннй сапун заборника масляного насоса и сапун вентиляции 
картера с отводящим патрубком. 

Запрещается в целях экономии удлинять сроки смены масла, 
работать на загрязненном масле и нарушать сезонность его сме- 
ны, так как загрязненное масло вызывает усиленный износ и со- 
кращает срок службы деталей двигателя. 

Смена фильтрующих элементов масляного фильтра. Для смены 
фильтрующих элементов масляного фильтра необходимо: 

— отвернуть сливные пробки на колпаках и слить масло; 

— отвернуть болт крепления колпака фильтра и снять колпак 
вместе с элементом, предварительно подставив под фильтр посуду 
для слива масла; 

— вынуть фильтрующий элемент из колпака; 

— в том же порядке снять второй колпак и вынуть фильтрую- 
щий элемент; 

— промыть в дизельном топливе колпаки фильтров; 

— заменить фильтрующие элементы и собрать фильтр; 


1— корпус сапуна; 2 — фланец 
сапуна; 3— патрубок; 4— 
верхний стакан; 5— средний 
стакан; б — внутренний стакан 


= проверить отсутствие течи в соединениях фильтра при рабо- 
тающем двигателе; при наличии подтекания подтянуть болты кол- 
паков. 

Промывка ротора центробежного фильтра. Для промывки рото- 
ра центробежного фильтра необходимо: 

— отвернуть гайку колпака фильтра и снять колпак; 

— повернуть ротор вокруг оси так, чтобы стопорные пальцы 
вошли в отверстие ротора; 

— отвернуть гайку крепления колпака ротора и снять колпак; 

— Удалить с ротора и его колпака осадок, промыть колпак ро- 
тора в дизельном топливе; 

— собрать фильтр в обратной последовательности, проверив 
состояние уплотняющей прокладки колпака фильтра, если иеобхо- 
днмо прокладку заменить. 


Возможные неисправности системы смазки 
и способы их устранения 


От исправного состояния системы смазки, ее грамотного техни- 
ческого обслуживания и своевременного устранения появившихся 
неисправностей в процессе эксплуатации автомобиля в значитель- 
ной степени зависит надежность работы двигателя и его долговеч- 
ность. Для того чтобы правильно и быстро определять неисправ- 
ности и устранять их, нужно знать признаки и причины их возник- 
новения и возможные способы устранения. 

Внешнними признаками неисправностей системы смазки являют- 
ся изменения уровня масла в картере двигателя, давления, вязкос- 
ти и цвета масла, Синий оттенок отработавших газов указывает 
на сгорание масла в цилиндрах из-за сильного износа поршневых 
колец, гильз и др. 

Наиболее характерные ненсправности системы смазки, которые 
могут возникнуть при эксплуатации автомобиля, приведены в табл. 


Устранение причин неисправностей 
системы смазки 


При пониженном давленни масла проверить уровень масла в 
поддоне двигателя, его температуру и качество, убедиться, нет ли 
течи и правильно ли работает масляный манометр. 

Подключить к системе смазки контрольный манометр и сличить 
его показания с показаниями проверяемого. 

Проверить, не произошло ли разжижение масла топливом или 
водой. При недостаточной вязкости масло следует заменить, а так- 
же устранить причину попадания топлива или воды. 

Воду в масле можно обнаружить, если слить около 200 смз 
масла из поддона картера и дать ему отстояться в течение 1 ч. 

Прозрачный слой на дне сосуда укажет на наличие воды в 
масле, 

Вода может попасть в систему смазки при недостаточной за- 
тяжке болтов крепления головок цилиндров, разрушении уплотин- 


а 


Таблица 


Прнчнны невспраиности 


Способ устранения 


Повниженное давление 


Мал уровень масла в системе смазки 
Неисправен манометр 


Повышенная температура масла (свы- 
ше 120°С) ыы ‘ 


Засорение маслозаборника 
Засорение или неисправность предо- 
хранительного или дифференциально- 
го клапана 


Негерметичность соединений масло- 
проводов 


Разжижение масла топливом нли во- 
дой 


Применение масла повышенной вяз- 
кости 


Заедание плунжеров клапанов, регу- 
лирующих нормальную работу систе- 
мы смазки в различных условиях 


Неисправен привод масляного насоса 


Заедание плунжера дифференцнонного 
клапана в положении, соответствую- 
щем перепуску 


Попадание воды 


Слабая затяжка болтов крепления 
головок цилиндров. 

Подтекание по резиновым кольцам 
гильз пилиндров 

Разрушение резиновых уплотнитель- 
ных колец головок цилиндров 
Трещины в головках илн блоке ци- 
линдров 


Отсутствие давления масла 


масла 


Долить ‘масло до нормы 

Проверить исправность манометра в 
при необходимостн заменить 
Охладить масло н устранить неис- 
правность в системе охлаждения 
масла 

Снять поддон, промыть сетку 
Вывернуть пробки, вынуть клапан и 
пружину, промыть н собрать клапан, 
установить его в обратном порядке, 
При поломке клапан заменить 
Проверить соединения и прокладки 
фильтров а трубкн подвода масла 
к дифференциальвому клапану, вса- 
сывающей трубки масляного насоса. 
При веобходимости подтянуть соеди- 
нения или заменить прокладки 
'Устранить причину попадания топли- 
ва илн воды и заменить масло 


Высокое давление масла 


Проверить вязкость масла и при не- 
‘обходимости заменить, 

В зимнее время прогреть масло 
Проверить клапаны и устранить за- 
елание плунжеров, при необходнмос- 
ти заменить ненсправные детали 


Проверить и устранить неисправность. 
в приводе 

Проверить исправность дифференцион- 
ного клапана ни устрапнть заедание 


в систему смазки 


Подтянуть болты крепления головок 
цилиндров 
Заменить 
ные кольца 
Проверить и при необходимости за- 
менить кольца новыми 
Отремонтировать двигатель 


ненсправные уплотнитель- 


тельных колец головок цилиндров, 


при повреждении резиновых 


уплотнительных колец гильз цилиндров, в результате трещин в го- 


ловках н блоке цилиндров, 


При просачивании воды между плоскостью блока и головками 
цилиндров проверить и при необходимости подтянуть болты креп- 
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ления головок цилиндров, заменить поврежденные резиновые коль- 
ца, а при обнаруженни трещин отправить двигатель в ремонт. 

При попадании топлива в масло тщательно протереть места 
присоединения топливопроводов к форсункам, Затем пустить дви- 
татель н дать ему поработать 3-—4 мин при 1700—1900 об/мин, По 
каплям топлива, которые появятся в соединениях топливопроводов, 
определить место пропуска топлива. 

Если топливо не просачивается, а масло разжижается, необхо- 
димо снять форсунки н проверить их герметичность на приборе. 

Проверить и при необходимости заменить фильтрующие эле- 
менты масляного фильтра, промыть сетку маслоприемника мабля- 
ного насоса и ротор центробежного фильтра. Проверить клапаны: 
предохранительный нагнетающей секции масляного насоса, предо- 
хранительный радиаторной секции и дифференциальный системы 
смазки. При засорении клапан необходимо вывернуть, промыть в 
дизельном топливе, не разбирая, и установить на место. При усад- 
ке или поломке пружин целесообразно заменить весь клапан в сбо- 
ре. Следует иметь в виду, что клапаны отрегулированы на разное 
давление открытия, поэтому менять их местами или заменять один 
клапан другим категорически запрещается. 

Если давление в системе смазки по-прежнему остается пони- 
женным, прочистить масляные каналы, промыть систему смазки, 
убедиться в исправности масляного насоса. Если же это не даст 
результатов, вероятно, появился износ подшипников и шеек колен- 
чатого вала, втулок и шеек распределительного вала, втулок и осей 
толкателей. В этом случае необходимо заменить или отремонтиро- 
вать неисправные детали. 

При чрезмерно высоком давлении масла проверить вязкость 
масла и при повышенной вязкости заменить его. Проверить, нет ли 
заедания плунжера клапанов системы смазки и устранить заеда- 
ние, Если в системе смазки при наличии масла в картере и исправ- 
ном указателе вообще отсутствует давление масла, то вероятнее 
всего, произошло повреждение привода масляного насоса или за- 
едание плунжера дифференционного клапана в положении, соответ- 
ствующем перепуску. Отремонтировать привод, устранить заедание 
илунжера. 

В системе смазки может появиться течь из соединений в резуль- 
тате ослабления креплений или небрежной сборки, может повы- 
снться температура масла. Течь устранить подтяжкой соединений 
нли заменой прокладок, а повышенную температуру масла — очи- 
сткой от пыли н грязи масляного раднатора. 


СИСТЕМА ПИТАНИЯ ДВИГАТЕЛЯ 


Система питания двигателя предназначена для размещения за- 
паса топлива на автомобиле, очистки его и равномерного распреде- 
ления по цилиндрам строго дозированными порциями, а также для 
очистки и подачи воздуха в цилиндры, В двигателях ЯМЗ-740 и 
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ЯМЗ-741 применена система питания разделенного типа, т. е. функ- 
пин топливного насоса высокого давления и форсунки разделены. 

Система питания двигателя (рис. 49) состоит из топливного 
бзка (на автомобили КамАЗ-5410 устанавливаются два бака), 
фильтра грубой очистки топлива, двух топливоподкачивающих 
поршневых насосов с ручным насосом, топливного насоса высокого 
давления с регулятором числа оборотов и автоматической муфтой 
опережения впрыска топлива, фильтра тонкой очистки топлива, 
форсунок и трубопроводов высокого и низкого давления, воздуш- 
ного фильтра, впускного н выпускного коллекторов, глушителя 
шума выпуска отработавших газов и указателя количества топли- 


ва в баках, 
При работе топливо из топливного бака засасывается топливо- 


подкачивающим насосом через фильтр грубой очистки топлива и 
через фильтр тонкой очистки поступает к топливному насосу вы- 
сокого давления. Из насоса топливо подается по топливопроводам 
высокого давления к форсункам, которые впрыскивают топливо 
в цилиндры двигателя в соответствии с порядком работы цилинд- 
ров. Воздух в цилиндры поступает через воздушный фильтр. Из- 
лишки топлива, а вместе с ними и попавший в систему воздух, от- 
водятся через перепускной клапан топливного насоса, жиклер 
фильтра тонкой очистки и сливные топливопроводы в топливный 
бак. Просочившееся через прецизионные детали форсунки топливо 
по сливным трубопроводам отводится в топливный бак. 

Заправка топливного бака осуществляется через заливную гор- 
ловину. 

Для работы двигателей ЯМЗ-740 и ЯМЗ-741 рекомендуется 
применять топливо для быстроходных дизелей по ГОСТ 4749—49, 

На топливо обязательно должен быть паспорт. 

Дизельное топливо выпускается следующих марок: 

ДЛ — летнее, рекомендуется применять при температуре 
окружающего воздуха выше 0° С; 

ДЗ — зимнее, рекомендуется применять при температуре 
окружающего воздуха от 0°С до —30°С; 

ДА — арктическое, рекомендуется применять при температуре 
окружающего воздуха ниже —30° С. 

Допускается работа двигателей и на сернистом дизельном топ- 
ливе по ГОСТ 305—62. 

Количество топлива в баке измеряется электрическим датчиком 
уровня, установленным в баке, и контролируется указателем на 


щитке приборов. 
Топливный бак у бортовых автомобилей КамАЗ-5320, 53202 рас- 


положен с левой стороны автомобиля на лонжероне рамы и пред- 
назначен для размещения запаса топлива, необходимого для рабо- 
ты. Бак (рис. 50) состоит из двух половинок, штампованных из 
листовой стали, соединенных сваркой, и для предохранения от 
коррозии освинцован. Внутри бака, для уменьшения ударов топ- 
лива при его перемещении, установлены перегородки. Бак имеет 
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11 — трубопровод слива из- 


р 
й 


7 — форсунка 


давления 
15 — трубопровод. 


—_) 


И 


4 — трубопровод высоко- 
насосы: 


очистки; 
ики 


топливоподкачивающие 
овод подвода топлива от насоса низкого 
фильтр тонкой 


3 — дренажный трубопровод; 
опровод насоса высокого давления: 


— ручные 


трубопр. 


руб 
ра топлива к подогревателю; 1/3— 


6, 14 


Рис. 49. Схема системы питания двигателя: 
2 — фильтр грубой очистки топлива; 
пр бопровох: 
дренажный т] 


давления: 
подвода топлива к насосу высокого давления; 16, 17 — тройн 


— подводяш; 


фильтру тонкой очистки; /0— 
лишков топлива; /2 — кран отбо] 


то давления; 5 
8 — топливный насос высокого 


1— топливный бак: 


Рис. 50. Топливный бак: ы | 
— дно бака; 2 — перегородки бака; 3 — корпус бака; ра 
т спускного крана; 5— наливная труба; 6 — пробка и 
дивной трубы; 7 — стяжная лента; 8 — кронштейн креплени: 
бака. | 


заливную горловину с пробкой. Под пробкой имеется НОР 
уплотняющая прокладка, В верхней части бака установ, г. 
чик указателя уровня топлива н трубка, выполняющая ро о 
душного клапана, которая препятствует возникновению рее 1 
ния в баке при расходовании топлива- Там же Зе ао 
ная трубка и штуцер с краном. Заборная трубка внизу за м 
ется сетчатым фильтром, В нижней части бака ме проек 
сливной кран, а также отверстие, закрываемое резьы ВОО 
Емкость топливного бака базового автомобиля Кам г Е 
170 л. На самосвале 5510 установлен один бак емкостью е. 
автомобиле КамАЗ-53202 — один бак емкостью 250 л и на сед 

ном тягаче 5410 — два бака по 125 л. у 


Фильтр грубой очистки топлива. 
с левой стороны автомобиля на рам 
рительной очистки топлива, поступаю! 
щий насос. Он состоит (рис. 51) из колпака, 
щего элемента типа ФГ-75. Колпак соединен с 
ши четырех болтов через ‘уплотнительную ПровлЯлНУ: ы 
имеется пробка для выпуска воздуха из системы питания. 
нюю часть колпака ввертывается сливная пробка. 

Топливоподкачивающий ручной насос предназначен для подач 
топлива в насос высокого давления при неработающем двигателе 
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и для удаления воздуха из топ- 
ливной системы перед пуском дви- 
гателя. На автомобиле установле- 
ны два ручных топливоподкачи- 
вающих насоса. Один установлен 
на кронштейне, который крепит- 
ся двумя болтами к картеру де- 
лителя коробки передач с правой 
стороны автомобиля, другой рас- 
положен под кабиной и установ- 
лен на корпусе топливоподкачи- 
вающего насоса низкого давле- 
ния и отличается от первого 
только корпусом. 

Конструкция насоса, установ- 
ленного на делителе, представле- 
на рис. 52, Насос, в свою очередь, 
состоит из корпуса цилиндра, ци- 
линдра, поршня, штока, рукоят- 
ки, втулки корпуса. Цилиндр, 
поршень, шток и рукоятка пред- 
ставляют собой неразборную кон- 
струкцию. 

тулка корпуса служит на- 
авляющей впускного клапана, 
о наружной поверхности свобод- 
ного конца этой втулки центри- 
руется пружина впускного клапа- 
на, Пружина выпускного клапана 
устанавливается по кольцевому 
пазу в стальной пробке, централь- 
ное отверстие в которой служит 
направляющей хвостовика вы- 
пускного клапана. Пружины 
впускного и выпускного клапанов 
плотно прижимают клапаны к 
своим гнездам, закрывая соответ- 
ствующие каналы в корпусе под- 
качивающего насоса. 

Открытие клапанов происхо- 
дит при ручном движенин рукоят- 
ки со штоком и поршнем вверх — 
вниз. При нерабочем положении рукоятка ручного насоса должна 
быть плотно навернута на верхний хвостовик цилиндра, 

Топливоподкачивающий насос низкого давления предназначен 
для подачи топлива от бака через фильтры грубой и тонкой очист- 
ки к впускной плоскости насоса высокого давления. 

Топливоподкачивающий насос поршневого типа с приводом от 
эксцентрика кулачкового вала топливного насоса высокого давле- 


4КамАЗ 


Рис. 51. Фильтр грубой очистки 
топлива: 


]— подводящий штуцер; 2, 4 и 


8 — прокладки; 3 — транспортная 
заглушка; 5р— пробка выпуска 
воздуха; б— отводящий штуцер; 
7 — крышка; 9 — фильтрующий 
элемент; /0— успоконтель; 11— 
опорная пластина; 12— колпак 
фильгра; 13 — сливная пробка 
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Рис. 52. Топливоподкачивающий ‘ручной насос: 
1— корлус насоса; 2— прокладка; 3 — штуцер; 4 — пробка кла- 
пана; 5 — уплотнительное кольцо; 6 — пружина выпускного кла- 
пана; 7 — выпускной клапан; 8 — седло выпускного клапана; 
9 — седло впускного клапана; 10 — пружина влускчого клапана; 
11 — корпус впускного клапана; 12 — поршень, 13 — шток порш- 
ня; 14-— цилиндр поршня; /5 — направляющая впускного кла. 
пана; 16 — прокладка; 17 — впускной клапан; 18, 20— про- 
кладки; 19 — наконечник топливной трубки; 21 — болт 


ния и с насосом ручной подкачки топлива размещен в крышке 
корпуса регулятора. 

Топливоподкачивающий насос (рис, 53) состоит из корпуса, 
поршня, пружины поршня, толкателя поршня, штока толкателя, 
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Рис. 53. Топливоподкачивающий насос визкого РА а 
']— эксцентрик привода насоса; 2 — ролик толкателя; 


; я; 6— 
) насоса; 4 — пружина штока толкателя; Е Я 
лы ока: 7— поршень; 8 — пружина поршня; р! еее 
О алан 10 — седла впускного Не 1 А Е 
качивающего насоса низкого лавления; 1. —_ впу. ы айва: в— 
м 
;И—п 
продан АОИ тОНАЖВВОГО насоса низкого давления 


А фильтру 
«толлива 


Рис. 54. Схема работы топливоподка- 
чивающего насоса низкого давления: 


тонкой очцетки 


направляющей втулки што- 
ка, впускного и нагнета- 
тельного клапанов, 

Корпус топливоподкачи- 
вающего насоса чугунный, 

нем расположены кана- 
лы, соединяющие впускные 
и выпускные отверстия че- 
рез полость, в которой пере- 
мещается стальной поршень, 
Эта полость соединена ка: 
налами с полостью над впу- 
скным клапаном и с по- 
лостью под нагнетательным 
клапаном. Поршень насоса 
совершает возвратно-посту- 
пательное движение под 
действием усилия, переда- 
ваемого от эксцентрика ку- 
лачкового вала топливного 
насоса высокого давления 
через толкатель и шток тол- 
кателя вместе с пружинамн. 

Работа топливоподкачи- 


1 — эксцентрик привода насоса; 2— пающего насоса (рис. 54). 
толкатель; 9 — поршень; 4— нагиета. ПРИ движении порщвя. в 
тельный клапан; 5— впускной кла- помощью пружины над 

пан; 6 — ручной насос поршневой полостью созда- 
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промежутка времени под высоким давлением. Топливный насос вы- 
сокого давления золотникового типа, блочной конструкции с \-об- 
разным расположением секций. Угол развала секций составляет 
75°. Диаметр плунжера — 9 мм, ход плунжера — 9 мм. Насос уста- 
новлен в развале блока цилиндров и приводится в действие от 
шестерни распределительного вала двигателя через шестерню при- 
вода топливного насоса. Направление вращения кулачкового вала 
со стороны привода — правое. Профиль кулачков тангенциальный. 
Порядок работы секций насоса при вращении кулачкового вала по 
часовой стрелке, если смотреть со стороны привода, и порядок че- 
редования начала подачи следующий: 
я 5 | 7 | 8 | в | 2 


|| 
зто [ 5 


Секция № 


о |4 135 | 180 | 225 


Начало подачи, град. 


Конструктивно топливный насос высокого давления двигателя 
ЯМЗ-740 отличается от топливного насоса двигателя ЯМЗ-741 
только числом секций, поэтому дальнейшее описание устройства 
восьмисекционной модели распространяется и на десятисекцион- 
ные насосы высокого давления. 

Насос (рис. 55) состоит из корпуса, кулачкового вала в сборе, 
васосных секций, топливоподкачивающего насоса, регулятора чис- 
ла оборотов и муфты опережения впрыска топлива. 

Корпус насоса высокого давления отлит из алюминиевого спла- 
ва. В корпусе насоса выполнены впускной и отсечной каналы, гнез- 
да и полости для установки и крепления насосных секций, кулач- 
кового вала с подшипниками, регулятора числа оборотов и дета- 
лей его крепления, оси промежуточной шестерни привода регуля- 
тора, подводящих и отводящих топливных штуцеров. На заднем 
торце корпуса насоса на прокладке устанавливается крышка регу- 
лятора. В крышке регулятора расположен топливоподкачивающий 
насос низкого давления с насосом ручной подкачки топлива. Верх- 
няя плоскость корпуса насоса высокого давления имеет крышку, 
на которой расположены рычаги управления регулятором скорос- 
ти и два защитных кожуха топливных секций насоса. Крышка кре- 
пится к корпусу насоса при помощи болтов через уплотнительную 
прокладку, а защитные кожухи крепятся двумя винтами. На пе- 
реднем торце корпуса насоса на выходе из отсечного канала ввер- 
нут на резьбе перепускной клапан отводящего трубопровода. 
В нижней частн корпуса насоса выполнена полость для установки 
кулачкового вала. Кулачковый вал насоса высокого давления из- 
тотовляется из низкоуглеродистой хромомарганцевой стали. Рабо- 
чие поверхности всех кулачков и опорных шеек вала подвергаются 
термообработке. Количество кулачков вала соответствует числу 
секций насоса, а их взаимное расположение — порядку чередова- 
ния подач секциями, указанными в технической характеристике 
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а $ Рис. 55. Топливный насос высокого давлення: 
— гайка крепления эксцентрика привода топливоподкачнвающего и С 
2 — гайка оси шестерни; 3 — шайба; 4 — задняя крышка ры 
промежуточная шестерня регулятора; б — державка грузов; 7— муфта гру- 
зов; 8— рычаг пружины; 9 — верхняя крышка; /0 — ввертыш ко пуса на- 
соса; 11 — перепускной клапан; 12 — втулка рейки; 18 — пробка рейки; 14 — 
муфта опережения впрыска топлива; 15 — кольцевая гайка; И 
нЕ шайба; 17— крышка подшипника; 18 — регулировочная прокладка; 
— уплотнительная прокладка; 20— упорная шайба; 21— кулачковый 
вал; 22 — упорная шайба; 23 — крышка подшипника: 24 — упорная втулка 
ведущей шестерни; 25 — ведущая шестерня регулятора; 26 — сухарь; 27— 
фланец; 28 — шпонка; 29 — стопорная шайба ы 


насоса, Кулачковый вал насоса вращается на двух конических под- 
шипнниках, внутренние обоймы которых напрессованы на шейки 
вала, Наружные обоймы подшипников упираются в крышки под- 
шипников, которые крепятся винтами к передней и задней торце- 
вым поверхностям корпуса насоса. На переднем конусном конце 
кулачкового вала на сегментной шпонке установлена муфта опере- 
жения впрыска топлива, На заднем конце кулачкового вала мон- 
тнруется упорная втулка ведущей шестерни, ведущая шестерня ре- 
гулятора в сборе, а на призматической шпонке — фланец ведущей 
шестерни и эксцентрик привода топливоподкачивающего насоса, 
низкого давления. Концы кулачкового вала заканчиваются резь- 
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бой, на которую спереди на- 
вертывается кольцевая гайка 
крепления муфты опережения 
впрыска, а сзади — гайка креп- 
ления эксцентрика привода 
насоса. Для уплотнения по- 
лости кулачкового вала в пе- 
редней части имеется резино- 
вый сальник, который установ- 
лен в крышке подшипника. 

При вращении кулачкового 
вала усилие передается на ро- 
ликовый толкатель, который 
постоянно прижат пружиной к 
кулачку, и через пяту толка- 
теля на плунжер насосной 
секции. 

Каждая насосная секция 
(рис. 56) представляет собой 
узел, состоящий из корпуса 
секции, втулки и плунжера, 
опорной втулки, нагнетатель- 
ного клапана. Корпус секции 
имеет фланец, который кре- 
пится к корпусу насоса двумя 
шпильками. Уплотнение кор- 
пуса насосной секции в корпу- 
се насоса высокого давления 
обеспечивается с помощью ко- 
лец, выполненных из масло- 
бензостойкой резины. Втулки 
и плунжеры изготовлены из 
хромомолибденовой стали с вы- 
сокой точностью и спарены 
друг с другом методом селек- 
тивной сборки. Поэтому заме- 
на в комплекте одной детали 
на одноименную из другого 
комплекта не допускается. 
В верхней части плунжера 
сделаны два отверстия и пазы 
с винтовой кромкой. Втулка 
секции имеет впускное и от- 
сечное боковые отверстия, ко- 


55 


СГ 


5 
В: р 


Рис. 56. Насосная секция топливного на- 
соса высокого давления: 
А— полость нагнетания; 5 — полость от- 
сечки; / — корпус насоса; 2 — толкатель 
насосной секции; 3— пята толкателя; 
4— опорная шайба; 5— пружина; 6— 
опорная шайба; 7 — опорная втулка; 8— 
плунжер; 9 — штифт; 10 — втулка плун- 
жера; [/— нагнетательный клапан; /2 — 
штуцер; 13— верхнее уплотнительное 
кольцо корпуса насосной секции; 14 — 
корпус насосной секции; /5 — капроно- 
вая шайба; /б — отсечная кромка винто“ 
вой канавки плунжера; 17 — нижнее 
‘уплотнительное кольцо насосной секции; 
18— рейка; 19— поворотная втулка 
плунжера 


торые соединены с соответствующими полостями корпуса насоса. 
Поворот плунжера относительно втулки для изменения количества 
подаваемого топлива осуществляется рейкой топливного насоса 
через шип плунжера. Правильное положение втулки относительно 
корпуса обеспечивается штифтом, 
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На верхнем конце втулки устанавливается нагнетательный кла- 
пан, который прижат к седлу пружиной. Клапан при работе пере- 
мещается в отверстии седла, которое является направляющей для 
хвостовика клапана. 

Седло нагнетательного клапана прижато к втулке плунжера 
торцевой поверхностью штуцера через уплотнительную текстолито- 
вую прокладку. 

Внутри штуцера выполнена полость, в которой расположен 
хвостовик седла нагнетательного клапана, Верхняя часть штуцера 
заканчивается резьбовым хвостовиком для крепления деталей, 
соединяющих внутреннюю полость штуцера с топливопроводом. 

Работа секции топливного насоса. Топливо под действием топ- 
ливоподкачивающего насоса поступает через входное отверстие во 
втулке плунжера в надплунжерное пространство. Прн движении 
плунжера вверх, как только его верхняя кромка перекроет входное 
отверстие втулки, топливо начинает подвергаться сжатию, вслед- 
ствие чего открывается нагнетательный клапан и топливо поступа- 
ет в топливопровод высокого давления к форсунке. При дальней- 
шем движении плунжера вверх давление в топливопроводе воз- 
растает и при достижении величины 180 --5 кгс/см? происходит 
впрыск топлива форсункой в камеру сгорания. Продолжая дви- 
гаться вверх, плунжер своей винтовой кромкой открывает выход- 
ное отверстие во втулке, соеднненное с отводным каналом. При от- 

крытии выходного отверстия давление топлива над плунжером рез- 
ко уменьшается, и нагнетательный клапан под действием пружнны 
закрывается. При опускании клапана до посадки на седло пронсхо- 
дит увеличение объема пространства за клапаном и резкое паде- 
ние давления в топливопроводе. Этим самым обеспечивается быст- 
рая посадка в седло иглы распылителя форсунки и резкая отсечка 
подачи топлива в цилиндр. При движении плунжера вниз под дей- 
ствнем пружины толкателя полость над ним заполняется топли- 
вом. Далее процесс повторяется, Количество подаваемого плунже- 
ром топлива определяется длиной хода нагнетания, которая изме- 
няется поворотом плунжера относительно втулки, т. е. изменением 
положения винтовой отсечной кромки плунжера относительно вы- 
ходного отверстия втулки. 

Регулятор числа оборотов коленчатого вала — механический, 
всережимный, прямого действия, предназначен для поддержания 
заданного скоростного режима работы двигателя путем автомати- 
ческого изменения количества подаваемого в цилиндры топлива в 
зависимости от нагрузки. Он установлен в передней части топливно- 
го насоса высокого давления и состоит из державки грузов в сборе, 
муфты грузов, упорного подшипника, рычагов управления регуля- 
тором, пружины регулятора и деталей привода регулятора. Регу- 
лятор приводится в действие от кулачкового вала топливного на- 
соса посредством ведущей шестерни, промежуточной и шестерни 
регулятора. 

Промежуточная шестерня вращается на двух шариковых под- 
шипниках, которые установлены на оси, Ось одним концом запрес- 
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сована в корпус насоса высокого давления, а на втором зе я 
имеется резьба, которая предназначена для установки гай рат 
ления подшипников. Под гайку устанавливается осяя Е го 
Шестерня регулятора выполнена заодно с державко ув, СПУ 
зы на державке укреплены шарнирно. Державка АЕ ре 
ся на двух шарнковых подшипниках. Один подшипник 3 ры тона 
в корпус насоса высокого давления, второй — в крышку р я 
ра. Внутри державки грузов устанавливается стущиця муфты п 
зов. Муфта грузов через упорный подшипник и пяту У 
лие грузов силовому рычагу регулятора, который ет мае 
ческую связь с правой и левой рейками управления под 
лива через пальцы и рычаг реек. | 
На ней крышке регулятора (рис, 57) Е ВЫАЕ 
управления регулятором, который через пружину и ее ИВИЫВ рычаг 
связан с рычагом регулятора; рычаг останова, который и и 
матическую связь с рычагом выключения подачи топли ат 
ограничения мощности на обкаточный период, болт ры т 
минимальных оборотов и болт ограничения максимальных во: 
тов. Рычаг выключения подачи регулятора расположен в по. т 
корпуса регулятора и имеет на одном конце Продольную Со 
ну, которая используется для перемещения рыага, 5 у ыы 
разным концом рычаг упирается в регулировочный бол > Везири- 
щение рычага выключения подачи в исходное положение о 
жиной, 
нение соединения деталей регулятора числа оеорогоЕ 
смазываются маслом, применяемым для двигателя, подача И 
го осуществляется по трубке в верхнюю часть задней рык. СИ 
масла происходит через отводящую трубку, расположен у 
крышке регулятора, на уровне осн распределительвого ол В 
Работа регулятора числа оборотов. НЫ 
скоростной режим работы двигателя устанавливается р Но 
управления регулятором, который посредством тяг а : т. 
далью управления подачи топлива (рис. 58). Схема ра’ боты рагу: 
лятора приведена на рис. 59. При нажатии на педаль упр: ления 
подачи топлива рычаг управления регулятором Поворачивя т 8 
определенный угол и через жестко связанный с ним малы рычаг 
вызывает увеличение натяжения пружины регулятора. Под де ы 
вием этой пружины рычаг пружины перемещает рычаг регул ора 
и рейки в сторону увеличения подачи, и обороты оО ен 
двигателя возрастают. Это происходит до тех пор, пока центр: ее 
ная сила грузов не уравновесит силу натяжения пружины регуля 
тора, т. е, до установления устойчивого режима работы двига у. 
Иными словами, каждому положению рычага управления регу - 
тором соответствует определенное число оборотов А н 
заданном положении рычага управления регулятором и при зы 
шении нагрузки на двигатель число оборотов двигателя по - 
ется. В этом случае центробежные силы грузов возрастают ны 
зы расходятся, преодолевая усиление пружины и перемещая ь ту 
регулятора. Вместе с пятой поворачивается рычаг регулятора и, 
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Рие. 57. Рычаги управления регулятором числа оборотов: 
а— вид на крышку; б — крышка снята; 


1 — болт ограничения максны; 
альных оборотов; 2 — рычаг 8— 
о т ти за обкаточный ао нь 

ютов; 5 — рычаг управления регулятором; 6 
муфта грузов; 7 — промежуточный рычаг; ле ужи 
$ 8 — левая рейка; 9— - 
-ы рычага управления регулятором; 10 — рычаг НИ к нь 
сосной секции; 12 — ось рычага останова; 13 — рычаг выключения по- 
дачи; 14 — рычаг реек; 1/5 — регулнровочный болт 


Рис. 58. Привод управления регулятором: 
1— ось педали; 2 — педаль подачи топлива; 8 — уплотнитель 
педали; 4 — упорный болт; 5 — резьбовая вилка; 6 — передняя 
тяга; 7— двуплечный рычаг; 8— ось рычага; 9 — продольная 
тяга; 10— пружина; 11 — наконечник тяги; 12 — рычаг вала 
привода; /3— кронштейн вала; /4— вал привода; 15 — аитн- 
фрикционная втулка; 16 — рычаг тяги; /7 — тяга рычага управ- 
ления; /8 — болт ограничения минвмальных оборотов; /9 — ры- 
чаг управления регулятора; 20 — болт ограничения максималь- 
ных оборотов 


перемещая рейки в сторону уменьшения подачи до тех пор, пока не 
‘установится число оборотов двигателя, заданное положением рыча- 
га управления регулятора. С увеличением нагрузки на двигатель 
число оборотов, а вместе с ними и центробежные силы грузов 
уменьшаются. Усилием пружины пята перемещается, сближая гру- 
зы и увеличивая подачу до тех пор, пока число оборотов двигате- 
ля не достигнет величины, заданной положением рычага управле- 
ния. 

Таким образом, автоматически поддерживается скоростной ре- 
жим работы двигателя независимо от нагрузки. 

Остановка работающего двигателя осуществляется с помощью 
тросика, который связан с рычагом останова и монеткой управле- 
ния, размещенной в кабине слева от водителя. Для того чтобы 


107 


Рис. 59. Схема работы 
ы регулятора: 
г = ось ведущей шестерня; 2— ведущая ра 
терия; 4 — державка грузов; 5— рейки подачн т 
ник; 7 — рычаг регулятора; 8 — палец; 9— с 
ления регулятором; // — пружина рычага; 4. 
выключения подачи; 14 — регулировочный 
17 — муфта грузов 


8 — промежуточная 
плива; 6 — подшип- 
ычаг реек; /0 — рычаг управ- 
— рычаг останова; /83 — рычаг 
болт; 15 — пружина; 16 — груз; 


оно работающий двигатель, нужно до отказа вытянуть мо. 
ь ее т двигателя. Рычаг останова при этом поворачивается 
и ВодеЙСтНУ на рычаг выключения подачи, который, 
ее ке на ИС регулятора и рейки посред" 
реек. Рейки выводятся в 

п х 
р подачи, и двигатель останавливается. ВЫ 
вин метр остановке двигателя происходит перемеще- 

Е ие пусковой подачи, которая значительно 
тг номинальную величину подачи, и: 
Овна подача обеспечивается 
нЕ Ар При перемещении рычага выключения подачи 
оны поверхностью упнрается в палец и, поднимаясь 
ров и, дальнейшего перемещения, выходит из контакта с 
м рычага регулятора, Так как двигатель остановил 
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следую- 


ся и центробежная сила гру- 
зов снижена до нуля, рычаг 
регулятора, а вместе с ним и 
рейки под небольшим усили- 
ем пружины регулятора пере- 
мещаются до упора в регули- 
ровочный болт, обеспечивая 
пусковую подачу, После пуска 
двигателя, когда число оборо- 
тов двигателя начнет увеличи- 
ваться, грузы регулятора рас- 
ходятся и, преодолевая усилие 
пружины регулятора, переме- 
щают пяту муфты грузов до 
упора в рычаг регулятора, 
уменьшая подачу топлива до 
номинальной величины. Рычаг 
выключения подачи под дей- 
ствием своей пружины уста- 
навливается на свое место. 
Далее процесс регулирования 
происходит как на обычном 


работающем двигателе. 
Автоматическая муфта опережения впрыска топлива. Автома- 


тическая муфта центробежного типа, прямого действия, с устано- 
вочным углом опережения впрыска 18° предназначена для автома- 
тического изменения момента впрыска топлива в цилиндры в за- 
висимости от числа оборотов коленчатого вала двигателя. Муфта 
установлена на коническом конце кулачкового вала насоса 
высокого давления на сегментной шпонке и крепится коль- 
цевой гайкой с пружинной гайкой, Она изменяет момент впрыска 
топлива за счет дополнительного поворота кулачкового вала на- 
соса во время работы в ту или другую сторону относительно вала 
привода насоса. Автоматическая муфта (рис. 60) состоит из кор- 
пуса, ведущей и ведомой полумуфт, грузов муфты, осей грузов, 
пружин муфты, пальцев ведущей полумуфты. Корпус муфты кре- 
пится на ведомой полумуфте. На переднем торце корпуса просвер- 
лены два отверстия для заполнения муфты маслом, применяемым 
для смазкя двигателя. Масло заливается через отверстие, располо- 
женное вверху, до появления его из другого отверстия, Отверстия 
закрыты винтами с уплотнительными шайбами. 

Работа муфты опережения впрыска топлива 
осуществляется следующим образом. 

При увеличении числа оборотов двигателя грузы муфты под 
действием центробежных сил, преодолевая сопротивление своих 
пружин, расходятся, При расхождении грузы, поворачиваясь во- 
круг осей, будут скользить по пальцам ведущей полумуфты. Прн 
этом расстояние между осями ведомой полумуфты и пальцами ве- 
дущей полумуфты уменьшается, в результате чего ведомая полу- 
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Рис. 60. Автоматическая муфта опере- 
жения впрыска топлива: 

1— корпус; 6 — ведомая полумуфта; 

5— втулка ведущей полумуфты; 4ч— 


ось проставки; 7 — груз; 8 — ось гру- 

за; 2— палец груза; $ — проставка; 

9 — регулировочная прокладка пружя- 

ны; /0— пружина; /1 — стакан пру- 
ЖиНЫ 


муфта поворачивается относи- 
тельно ведущей на определен- 
ный угол, Поворот кулачково- 
го вала насоса на такой же 
угол приводит к увеличению 
угла опережения впрыска топ- 
лива. При уменьшении числа 
оборотов двигателя грузы схо- 
дятся под действием пружин, 
так как центробежная сила 
грузов уменьшается. Ведомая 
9 полумуфта поворачивается от- 
носительно ведущей в сторону, 
противоположную вращению, 
10 н тем самым угол опережения 
впрыска топлива ‘уменьшается. 

Форсунка предназначена 
для непосредственного впрыс- 
ка определенной дозы топлива 
в камеру сгорания. На двига- 


ч 


г. а телях ЯМЗ-740 и ЯМЗ-741 
ИА 12 применяется форсунка закры- 
К того типа с гидравлическим 


подъемом иглы и фикснрован- 
ным распылителем. Давление 
‚начала подъема иглы 180 -- 
{+5 кгс/см®. Форсунка устанав- 
ливается в гнездо головки ци- 
линдров между клапанами и 
крепится скобами. Уплотнение 
форсунки осуществляется в 
верхнем поясе резиновым коль- 
цом, в нижнем — стальным ко- 
нусом и медной защитной 
$ Рис. 61. Форсунка: шайбой, установленными меж- 
— распылитель форсунки 2— торцом 
распылителя; у ах о ры ых 
ый 5— корпус форсунки; 6 — уплотни- Форсунка ( ь 61 
ьное кольцо; 7— штуцер форсунки; рсу рис. ) к 
8 — фильтр форсунки; 9 — втулка фильт- из, стального корпуса, распы» 
ра; 10— регулировочные шайбы; //— Лителя в сборе, гайки распы- 
опорная шайба; /2 — пружина форсунки лителя, штанги форсунки, 
фильтра форсунки с втулкой, 
по. : 
олащеса штуцера, пружины форсунки, регулировочных ни опор- 
Корпус форсунки выполнен из конструк 
ционной ст. - 
нен с распылителем стальной гайкой. а орвувом Форор 
ин распылителем установлена проставка. Фиксация проставки с кор- 


пусом форсунки и распылите. 
жа р лем осуществляется стальными 
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Распылитель форсунки представляет собой комплект специаль- 
во подобранных деталей корпуса и запорной иглы. Корпус распы- 
лителя изготовлен из хромоникелеванадиевой стали и подвергнут 
специальной обработке для получения высокой твердости и износо- 
стойкости рабочих поверхностей. Этим самым достигается стабиль- 
ность размеров корпуса распылителя. Запорная игла распылителя 
выполнена из инструментальной стали и также подвергнута спе- 
циальной термообработке, что обеспечивает высокую твердость и 
работоспособность ее рабочих поверхностей. На верхний конец 
запорной иглы распылителя через штангу форсунки оказывает дав- 
ление пружина форсунки. Необходимое натяжение этой пружины 
осуществляется регулировочными шайбами, которые установлены 
между опорными шайбами и торцом внутренней полости корпуса 
форсунки. Сверху в корпус форсунки ввернут штуцер для соедине- 
ния с топливопроводом высокого давления. В расточке штуцера 
установлен фильтр форсунки. Между корпусом форсунки и фильт- 
ром установлена втулка фильтра. 

Работа форсунки осуществляется следую - 
щим образом. Топливо к штуцеру форсунки подводится по 
топливопроводу от насоса высокого давления. Поступившее топли- 
во в канал штуцера проходит через фильтр, вертикальный канал 
корпуса форсунки и далее в кольцевую канавку, расположенную 
на верхнем торце корпуса распылителя, а затем в топливную по- 
лость корпуса распылителя. Когда давление в указанной полости 
становится больше усилия пружины форсунки, запорная игла рас- 
пылителя под действием топлива подымается вверх и открывает 
доступ топлива к сопловым отверстиям распылителя, через кото- 
рые и происходит впрыск топлива в камеру сгорания. С понижени- 
ем давления в топливопроводе ниже ‘усилия, создаваемого пружи- 
ной, игла распылителя под действием пружины опускается вниз и 
закрывает доступ топлива к сопловым отверстиям распылителя, 
прекращая тем самым подачу топлива в цилиндры двигателя, Про- 
сочившееся топливо при работе форсунки через зазор в паре за- 
порная игла и корпус распылителя отводится через вертикальный 
канал корпуса форсунки к сливному трубопроводу. 

Фильтр тонкой очистки типа ЭТФ-3 расположен на верхней пра- 
вой стороне двигателя и предназначен для очистки топлива от мел- 
ких частиц, 

Топливный фильтр тонкой очистки (рис, 62) состоит из двух 
колпаков, крышки и двух фильтрующих элементов. 

В нижнюю часть каждого колпака ввернута сливная пробка. 

Сменный фильтрующий элемент изготовлен из бумаги типа 
ЭТФ-3 ГОСТ 10357—63. Чтобы топливо шло только через фильт- 
рующий элемент, в фильтре имеются уплотнения. В верхней части 
элемента, между колпаком и крышкой поставлена уплотнительная 
прокладка; в нижней части элемента — уплотнительная шайба, 
плотно охватывающая стержень и поджимаемая к нижней части 
пружиной. Плотное прилегание элемента к крышке фильтра обес- 
печивается этой же пружиной. Между колпаком и крышкой 
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Рис. 62. Топливный фильтр тонкой очистки: 
1 — сливная пробка; 2 — сливное отверстие пробки; 8 — 
сливное отверстие болта; 4 — болт; 5 — колпак фильтра; 
6 — пружина; 7— нижний уплотнитель элемента; 8— 
прокладка колпака; 9 — фильтрующий элемент; ’/0— 
верхний уплотнитель элемента; 1/— сливной клапан; 
12 — пружина клапана; 18 — регулировочная шайба; 
14 — пробка клапана; 15 — уплотнительная шайба; 16 — 
болт; 17 — крышка фильтра; 18 — уплотнительная шай- 
ба; 19 — пробка 


поставлена резиновая про- 
кладка. 

Соединение колпака с 
крышкой осуществляется 
болтом, под головку которо- 
го подложена уплотнитель- 
ная шайба. 

В крышке фильтра 17 
имеется сливной клапан 
(см. рис. 62), состоящий из 
клапана //, пружины клапа- 
на 1/2, пробки клапана 14, 
уплотнительной шайбы 15, 
регулировочной шайбы 13. 
Начало открытия клапана 
происходит при избыточном 
давлении, равном 1,5 
==0,2 кгс/см?. Регулировка 
клапана производится мето- 
дом подбора регулировочной 
шайбы, установленной внут- 
ри пробки клапана. 

Топливопроводы предна- 
значены для подвода топли- 
ва к форсункам и отвода 
топлива от них, 

Топливопроводы низкого 
давления изготовлены из 
маслобензостойкой прозрач- 
ной пластмассы и присоеди- 
няются к местам топливопо- 
дачи полыми болтами с мед- 
ными уплотняющими шай- 
бами. 

Топливопроводы высоко- 
го давления изготовлены из 
специальных стальных тру- 
бок. Концы трубопроводов 
высокого давления имеют 
форму конусов, которые 
прижаты накидными гайка- 
ми через шайбы к конусным 


Рис. 63. Воздушный фильтр: 
1 — крышка воздушного фильтра; 2 — 
серьга крепления крышки; 8 — внут- 
ренний защитный кожух; 4 — корпус 
воздушного фильтра; 5 — централь- 
ный кронштейн крепления фильтрую- 
щего элемента; 6 — входной патру- 
бок; 7 — верхняя крышка; 8 — выход- 
ной патрубок; 9— патрубок отсоса 
пыли эжектором; 10 — нижняя крыш- 
ка фильтрующего элемента; // — гай- 
ка; 12 — фильтрующий элемент; 13 — 

внутренний защитный кожух 


тнездам штуцеров топливного насоса 
высокого давления и форсунок. Во избежание поломок от вибра- 


ции топливопроводы закреплены специальными скобами, 


Уход за трубопроводами заключается в обеспечении их герме- 


тичности и механической целостности, 


Воздушный фильтр (рис, 63) предназначен для тщательной 
очистка воздуха от пыли. Он устанавливается сзади кабины 


Рис. 64. Установка воздушного фильтра: 
{ — крышка вооздухоочистителя; 2 — воздухоочиститель; 3 — хомут крепления воз* 


хоочистителя; 4, 8 — угловые шланги; 5 — кронштейн; 6 — труба, соединяющая 
р с иным фильтром; 7 — фланец; 9 — угловой пАтрубов 
10— воздухозаборник воздушного фильтра; 11 — кронштейн кабины; 1; — Е 
нительный шланг; 18 — нижний кронштейн крепления трубы; /4 — трубка возду 
хозаборника; 15 — верхний кронштейн; 16 — колпак НЕ ОА бОрНАки в03- 
душного фильтра; {7 — сетка колпака; 18 — гайка; /9 — болт; 20 — задняя поло“ 
вина хомута; 27 — передняя половина хомута; 22 — шайба; 23, 25 — амортизаторы 

крепления трубы; 24 — распорная втулка амортизатора 


н крепится на автомобилях КамАЗ-5320 болтами при помощи 
кронштейна к левому лонжерону рамы. На автомобилях КамАЗ- 
5410 и КамАЗ-5510 фильтр установлен на колесодержателе. 

Воздушный фильтр, применяемый на двигателях ЯМЗ-740 и 
ЯМЗ-741, снабжен сменным сухим двухступенчатым фильтрующим 
элементом с инерционной решеткой, через который проходит весь 
воздух, поступающий в впускные коллекторы двигателя, 

Воздушный фильтр состоит из корпуса, крышки фильтра, фильт- 
рующего элемента, рычага крепления крышки, серьги крепления 
крышки, подводящего и отводящего патрубков и патрубка автома- 
тического отсоса пыли. 

Корпус воздушного фильтра стальной. Он имеет во внутренней 
части пылеотстойник, изготовленный из листовой освинцованной 
стали толщиной 0,8 мм и соединенной с патрубком отсоса пыли. 

Отсос пыли из воздушного фильтра осуществляется за счет 
энергии выхлопных газов. Для этой цели на выхлопном патрубке 
глушителя установлен эжектор, внутри которого приварена трубка 
днаметром 30 мм. Концевая часть трубки расположена в зоне 
разрежения. Эта трубка соединена с патрубком на воздушном 
фильтре. 

Фильтрующий элемент воздушного фильтра имеет цилиндриче- 
скую форму и состоит из бумажного гофрированного фильтра, 
внутреннего и наружного защитных кожухов, изготовленных из 
жестяной перфорированной ленты с отверстиями диаметром 8 мм, 
верхней и нижней крышек фильтрующего элемента. 

Бумажный фильтр изготовлен из специальной пористой бумаги. 
Он обладает низким сопротивленнем впуска и высокой фильтрую- 
щей способностью. Герметичность фильтрующего элемента по тор- 
цам обеспечивается заливкой пластизолем. 

Герметичность в соединениях деталей воздушного фильтра обес- 
печивается установкой уплотнительных прокладок. 

Подача воздуха в воздушный фильтр осуществляется через 
трубу воздухозаборника с колпаком н сеткой (рис. 64), которая 
крепится хомутами к кабине автомобиля при помощи двух кронш- 
тейнов с амортизаторами, и трубу, соединяющую воздухозаборник 
с воздушным фильтром через угловой шланг. Поступивший в воз- 
душный фильтр воздух проходит через пылеотстойник, где задер- 
живается основная масса крупных частиц пыли и отсасывается че- 
рез патрубок в глушитель. Затем воздух, меняя направление, 
проходит через фильтрующий элемент, где осуществляется оконча: 
тельная его очистка. Чистый воздух из воздушного фильтра через 
соединительную трубу поступает к впускным трубопроводам 
двигателя. 

Впускные трубопроводы отлиты из алюминиевого сплава и кре- 
пятся на боковых поверхностях головок цилиндров со стороны раз- 
вала при помощи болтов и стальных ввертышей через уплотнитель- 
ные паронитовые прокладки. Одинаковые для обоих рядов цилинд- 
ров впускные трубопроводы имеют форму трубы, соединенной 
патрубками с впускными каналами головок цилиндров. 
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Впускные трубопроводы левой и правой половины блока ри 
нены между собой специальным переходником. Переходник т 
ся к фланцам трубопроводов болтами. Стык фланцев уплотняет 
толстой резиновой прокладкой, : 

Каждый впускной трубопровод имеет сверху резьбовое т 
стне, предназначенное для установки свечи устройства «тер 
старт». 

Техническое обслуживание системы питания 


Общие рекомендации. При техническом обслуживании и 
питання необходимо обращать внимание на чистоту и сорт иные 
няемого топлива, на качественное и регулярное проведение ро » 
рочных и регулировочных работ по уходу за топливно! тара у. 
рой и на временное И ы неисправ 

я при работе двиг й 
м аильевь и НА техническое оуизание, системы 
питания является необходимым условием безотказной работы д: г 
гателя. Особое внимание необходимо обращать на а 
топливной аппаратуры. Оно должно производиться с максимально! 
чистотой. 

У Анщый раз Е отсоединения топливопроводов штуцеры 10 
ливного и подкачивающего насосов, форсунок, фильтров и Е 
стня трубопроводов должны быть защищены от ПОПАДАЯ ЕВА 
пробками, колпачками, заглушками или чистой изоляцион 

Ве детали перед сборкой должны быть тщательно очищены и 
промыты в чистом бензине или дизельном топливе, ее. 

Проверку работы приборов системы питания и при не Ак 
мости регулировку их должны проно на стендах и прибор: 

ованные специа. | 
ыы фильтрами. В процессе эксплуатации не- 
обходимо внимательно следить за состоянием топливных фильтров 
и своевременно производить промывку фильтра грубой очистки 
топлива и смену фильтрующих элементов тонкой очиетки топлива, 

Для промывки фильтра грубой очистки топлива необходимо: 

1. Слить топливо из фильтра, вывернув ИЕ: и осла- 

я выпуска воздуха в крышке ь 
р ты Крепления зотаках ох колпак. 
нуть фильтрующий элемен . 

х и м пеощето элемента и внутреннюю по- 
лость колпака бензином или дизельным топливом и продуть сжа- 
т адатЬ ва фильтрующий элемент уплотнительную шайбу, рас- 
пределительную пластину и завернуть его в крышку. 

6. Надеть колпак фильтра и закрепить его болтами. 

7. Подтянуть сливную пробку и пробку для выпуска воздуха. 

8. Убедиться в отсутствии подсоса воздуха через фильтр при 
работающем двигателе. Подсос устранять подтягиванием болтов 
крепления колпака к крышке. 
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Для смены фильтрующих элементов тонкой очистки топлива 
необходимо: 

1. Отвернуть сливные пробки и слить часть топлива из колпаков 
фильтра в подставленную емкость, после чего пробки завернуть. 

2. Отвернуть болты крепления колпаков фильтра, снять их и 
удалить старые фильтрующие элементы. 

3. Промыть колпаки бензином или чистым дизельным топливом. 

4. Поставить в каждый колпак новый фильтрующий элемент. 

5. Поставить болт с шайбой и при необходимости новую про- 
кладку колпака, установить колпаки с элементами на место и затя- 
нуть болты, 

6. Пустить двигатель и убедиться в герметичности фильтра. 
Подтекание топлива устранить подтяжкой болтов крепления кол- 
паков. 

Уход за воздушным фильтром. Для надежной работы двигате- 
ля требуется своевременное обслуживание воздушного фильтра, а 
также постоянное внимание к установке воздушного фильтра и со- 
стоянию его деталей, особенно уплотнительных прокладок, бумаж- 
ного фильтрующего элемента, воздухопроводов. 

Несвоевременное обслуживание воздушного фильтра, негерме- 
тичность уплотнений и воздухопроводов приводит к попаданию пы- 
ли в двигатель, что вызывает повышенный износ цилиндро-поршне- 
вой группы и преждевременный выход двигателя из строя. 

Обслуживание первой ступени воздушного фильтра произво- 
дить пернодически при втором ТО-2. При длительной работе в ус- 
ловиях повышенной запыленности и при резких изменениях усло- 
вий окружающей среды, сроки обслуживания определять исходя 
из опыта работы в данных условиях и состояния первой ступени. 

Для обслуживания первой ступени отсоединить от фильтра тру- 
бопровод отсоса пыли и воздухопроводы, снять крышку, отвернуть 
стержень крепления, вынуть бумажный фильтрующий элемент, 
снять воздушный фильтр. Корпус с инерционной решеткой промыть 
в бензине, дизельном топливе или горячей воде, продуть сжатым 
воздухом и тщательно просушить. 

При сборке воздушного фильтра обратить внимание на состоя- 
ние уплотнительных прокладок. Прокладки, имеющие надрывы, за- 
менить. 

Качество уплотнения контролировать по наличию сплошного 
отпечатка на прокладке, 

При обслуживании проверить состояние системы отсоса пыли. 

Обслуживать бумажный фильтрующий элемент следует по по- 
казанию индикатора засоренности воздушного фильтра или при 
разрежении в соединительном патрубке впускных коллекторов 
700 мм вод. ст, Если в процессе эксплуатации продолжительность 
работы между необходимыми обслуживаниями элемента составит 
дважды подряд менее 50 ч работы двигателя, элемент нужно заме- 
нить. Ориентировочный срок службы элемента 1000 ч. 

Обслуживание не полностью загрязненного элемента, например, 
при каждом ТО-1, приводит к сокращению времени его работы до 


И? 


замены, так как количество обслуживаний ограничено (5—7 раз) 
из-за возможного разрушения фильтрующего картона. 

Для обслуживания элемента необходимо снять крышку, отвер- 
нуть стержень крепления и вынуть элемент из корпуса фильтра. 

При налнчин ва картоне элемента пыли без копоти или сажи — 
элемент серый — обдуть его сухим сжатым воздухом до полного 
удаления пыли. 

Во избежание прорыва фильтрующего картона давление сжа- 
того воздуха должно быть не более 2—3 кг/см”. Струю воздуха сле- 
дует направлять под углом к поверхности н регулировать силу, 
струи изменением расстояния шланга от элемента. 

При наличии на картоне пыли, копоти, масла, топлива, и если 
обдув сжатым воздухом неэффективен, промыть элемент в раство- 
ре моющего вещества ОП-7 или ОП-10 (ГОСТ 8433—57) ‘в теплой 
(40—50°С) воде. Раствор приготавливается из расчета 20—25 г ве- 
щества на 1 л воды. 

Взамен раствора ОП-7 или ОП-10 можно использовать раствор 
той же концентрации стиральных порошков «Новость», «Лотос» 
н др. 

ава элемент нужно путем погружения его на полчаса в 
указанный раствор с последующим интенсивным вращением или 
погружением в раствор в течение 10—15 мин. После промывки в 
растворе прополоскать элемент в чистой теплой воде и тщательно 
просушить, 

После каждого обслуживания элемента или при установке но- 
вого необходимо проверить его состояние визуально, подсвечивая 
изнутри лампой. При наличии механических повреждений, разры- 
вов гофр картона, отслаивания крышек и кожухов от клея, что мо- 
жет привести к пропуску пыли и других дефектов, элемент необ- 
ходимо заменить, 

Проверка и регулировка топливного насоса высокого давления. 
Топливный насос высокого давления должен обеспечивать равно- 
мерную подачу строго дозированных порций топлива под высоким 
давлением в каждый цилиндр двигателя в определенный момент 
и в течение определенного промежутка времени. 

Если работа топливного насоса нарушена, появляются стуки в 
двигателе (ранняя подача) или дымный выпуск (поздняя подача); 
и др, 

Рекомендуется пернодически проверять работу насоса и при 
необходимости производить регулировку начала, равномерности 
и величины подачи топлива в цилиндры двигателя. 

Проверку топливного насоса высокого давления н, в случае не* 
обходимости, его регулировку должны выполнять квалнфицирован- 
ные специалисты в мастерской, оборудованной специальным стен- 
дом. 

Регулировку насоса производить с рабочим комплектом прове- 
ренных форсунок, закрепленных за секциями и соответствующих 
модели насоса. Форсунки устанавливать на двигатель в порядке их 
закрепления за секциями насоса, 
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8 проверке топливного насоса высокого давления необхо- 

а) проверить начало подачи топлива секциями насоса; 

6) проверить величину и равномерность подачи топлива, 

Проверка и регулировка начала подачи топлива производится 
без автоматической муфты опережения впрыска по началу движе- 
ния топлива в моментоскопе. 

Начало подачи топлива секциями насоса определяется углом 
поворота кулачкового вала насоса при вращении его по часовой 
стрелке, если смотреть со стороны привода. Первая секция пра- 
ВИЛЬНО отрегулированного насоса начинает подавать топливо за 
40°-- 1 до оси симметрии профиля кулачка. 

Для определения оси симметрии необходимо зафиксировать 
на лимбе момент начала движения топлива в моментоскопе при 
повороте кулачкового вала по часовой стрелке, повернуть вал по 
часовой стрелке на 90° и зафиксировать на лимбе момент начала 
движения топлива в моментоскопе при повороте вала против часо- 
вой стрелки. 

Середина между двумя зафиксированными точками определяет 
ось симметрии профиля кулачка. 

Если угол, при котором начинается подача топлива первой сек- 
цией, условно принять за 0°, то остальные секции должны начать 
подачу топлива в следующем порядке (в градусах поворота ку- 
лачкового вала): 


Насос модели 33 


Насос 
Секция № 1—0 модели 34 
№8 


Секция № 1—0 
№ 


—%5 9—2 
№4—90 № 4-2 
№5— 135 № 8—5 
№ 7— 180 № 3—144 
№3—25 № 7—171 
№6—270 № 2—216 
№2—315 № 10— 243 

№ 5— 288 
№ 6—315 


Неточность интервала между началом подачи топлива любой 
секцией насоса относительно первой не более !/°. 

Регулировка начала подачи топлива производится путем уста- 
новки под плунжер пяты толкателя определенной толщины. При 
установке пяты толкателя с большей толщиной топливо начинает 
подаваться раньше, с меньшей толщиной — позже. 

Проверка и регулировка величины и равномерности подачи топ- 
лива. Проверку и регулировку величины и равномерности подачн 
топлива необходимо производить в следующей последовательности: 

1, Проверить давление топлива в магистрали на входе в насос 
высокого давления. Давление должно быть в пределах 0,5— 
1,0 кгс/см? при 1300 об/мин кулачкового вала. Если давление боль- 
ше или меньше, вывернуть пробку перепускного клапана и шайба- 
ми отрегулировать давление открытня. 
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2. Проверить герметичность нагнетательных клапанов. В поло- 
жении реек, соответствующем выключенной подаче, нагнетатель- 
ные клапаны в течение 2 мин не должны пропускать топливо под 
давлением 1,5—2,5 кгс/см? В случае течи нагнетательный клапан 
заменить. 

3. При упоре рычага управления регулятором в болт макси- 
мальных оборотов и 1290 = 10 об/мин кулачкового вала насоса 
проверить и при необходимости отрегулировать с соответствующим 
комплектом форсунок производительность секций, которая должна 


быть: 


Проязводктельность, 
Модификация топлив- | каждой секции топ- 


Двигатель ка вия ая в 
ЯМЗ-740 33 
ЯМЗ-741 34 


Величина подачи топлива каждой секцией насоса регулируется 
путем поворота корпуса секции относительно корпуса насоса в ту 
или другую сторону, для чего необходимо ослабить гайки крепле- 
ния фланца секции (при необходимости переставить на 1—2 зуба 
стопорную шайбу штуцера). 

При повороте секции влево цикловая подача увеличивается, 
вправо — уменьшается. 

После регулировки надежно затянуть гайки крепления секции, 

4. При упоре рычага (рис. 65) управления в болт ограничения 
максимальных оборотов проверить число оборотов кулачкового 
вала насоса, соответствующее началу выброса рейки. 

Регулятор должен начинать выброс рейки прн 1320 + 10 об/мин 
кулачкового вала. 

5. Проверить и при необходимости отрегулировать выключение 
подачи топлива через форсунки при упоре рычага управления ре- 
гулятором в болт регулировки минимальных холостых оборотов. 
Подача должна полностью выключиться при 350 -- 400 об/мин. Ре- 
тулировать болтом минимальных оборотов. 

6. Проверить выключение подачи топлива через форсунки при 
среднем положении рычага управления регулятором и числе 0б0- 
ротов вала насоса, равном 1500 = 15 об/мин. Подача топлива не 
допускается, 

7. Проверить выключение подачи рычагом останова, при пово- 
роте его в крайнее выключенное положение, подача топлива из 
форсунок всех секций насоса на любом скоростном режиме должна 
полностью прекратиться. 

После возвращения рычага останова в положение «работа» и 
перемещения рычага управления наполовину хода топливный на- 
сос должен обеспечивать пусковую подачу при 100 об/мин кулач- 
кового вала, 
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Рис. 65. Регулятор числа 
оборотов (вид сверху): 
а— вид на крышку; б— 

г крышка снята; 

— рычаг управления = 
лятором; 2 — болт а 
ния минимальных оборотов; 
8— рычаг останова; 4— 
пломба; 5 — болт ограниче- 
ния мощности на обкаточ- 
вый пернод; 6 — болт огра- 
ничения максимальных обо- 
ротов; 7р— регулировочные. 
прокледки; 8 — ограничи- 
тельная гайка; 9 — регули- 
ровочный болт; 10 — рычаг 
регулятора; // — муфта гру- 

зов 


8. Проверить чет- 
кость срабатывания 
пускового устройства. 
При среднем положе- 
нии рычага управления 
и медленном повыше- 
нии числа оборотов ку- 
лачкового вала должен 
сработать механизм 
выключения пусковой 
подачи. При последую- 
щем уменьшении числа 
оборотов рейки насоса 
должны установиться 
в положение номиналь- 
ной подачи. 

При полной или 
частичной разборке ре- 
гулятора, замене дер- 
жавки грузов или свя- 
занных с ней деталей, 
перед проведением ра- 
бот согласно пунктам 
3—8 необходимо про- 
делать следующее: 

— Установить выступание головки регулировочн 
привалочной плоскости корпуса р 00 а 
0). Завор О ООкуЕОм насоса и ограничивающей гай: 

ыть 0,8—1 мм. 
о , олт и ограничитель тщательно за- 


РТ 
Теа 
ЕЕ 


р 
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— при упоре муфты грузов в 
рычаг регулятора замерить вы- 
ступание ‘упорного торца дер- 
жавки над привалочной плос- 
костью корпуса насоса (разме- 
ра А). При этом рычаг регулято- 
ра должен упираться в болт ре- 
гулировки подачи, а ролики гру- 
зов должны быть зажаты между 
подшипником и державкой; | 


— замерить расстояние от 
привалочной плоскости задней 
крышки регулятора до торца 


внутреннего кольца подшипника 
(размер Б) и определить толщи- 
ну пакета регулнровочных про- 
кладок по формуле: 


Т=Б--0,6—А (мм), 
где 0,6 —толщина пароннтовой 
прокладки; разница между рас- 
четной и набранной толщиной. 
пакета не должна превышать | 
0,1 мм. 

Установка угла опережения 
впрыска топлива. Установку угла 
опережения впрыска топлива про- 
изводить в следующем порядке 

1. Проверить совмещение ме 
ток на муфте опережения впрыс- 
ка топлива, ведущей и ведомой 
полумуфтах валика привода топ» 
ливного насоса. 

трубку высокого давления первого цилиндра. 
8. с р секции насоса установить моментоской 


ис. 66). 
о 4. и управления регулятором перевести в среднее положе 


Е Прокачать топливом систему питания двигателя, для че 
отвернуть рукоятку ручного подкачивающего насоса и, двигая ве 
верх — вниз, прокачивать систему в теченне 2—3 мин, после чего ру* 
коятку подкачивающего насоса завернуть до упора. 

6. Ослабив два болта ведомой полумуфты привода, развернуть. 
муфту опережения в направленни, обратном ее вращению до упо- 
ра болтов в стенки пазов (вращение муфты правое, если смотреть, 

привода). 
т я рааИь а вал двигателя по часовой стрелке (если 
смотреть со стороны вентилятора) до появления топлива в стёк- 
лянной трубке моментоскопа. . 
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Рис, 66, Моментоскоп: 
1 — стеклянная трубка; 2 — переход- 
ная трубка; 3— отрезок топливопро- 
вода высокого давления; 4 — шайба; 
5 — накидная гайка 


р 


8. Зафиксировать коленчатый вал на такте сжатия при помощи 
фиксатора, расположенного на картере маховика с правой сторо- 
ны двигателя. Для этого поворотом рукоятки фиксатора ввести ее 
в глубокий паз на корпусе фиксатора и медленно поворачивать 
коленчатый вал до того момента, когда фиксатор под действием 
пружины войдет в отверстие на маховике, 

9. Медленно поворачивать муфту опережения впрыска за ведо- 
мую полумуфту привода в направлении вращения привода топлив- 
ного насоса, внимательно следить за уровнем топлива в моменто- 
скопе в положении, соответствующем началу движения топлива в 
моментоскопе, закрепить стягивающие болты полумуфты во избе- 
жание ошибкн в установке угла опережения, не допускать поворо- 
та муфты опережения впрыска в сторону, обратную рабочему вра- 
щению. 

10. Проверить точность установки угла опережения впрыска, 
Для чего нужно, поставив рукоятку фиксатора в мелкий паз, мед- 
ленно повернуть коленчатый вал на 1,5 оборота. Перевести руко- 
ятку фиксатора в глубокий паз н, медленно поворачивая коленча- 
тый вал, внимательно следить за уровнем топлива в стеклянной 
трубке моментоскопа. В момент начала движения уровня топлива 
фиксатор должен войти в отверстие на маховике. 

После окончания регулировки угла опережения заметить вза- 
имное положение рисок на фланце и полумуфте привода, Располо- 
жение рисок проверять прн техническом обслуживании двигателя, 
в случае изменения их взаимного положения подрегулировать угол 
опережения. 


После окончания регулировки рукоятку фиксатора установить 
в мелкий паз на корпусе фиксатора. 

После установки угла опереження впрыска пустить двигатель 
и болтом регулировки минимальных оборотов (см, рис, 65, а, 6) от- 
регулировать минимальные обороты холостого хода, величина ко- 
торых не должна превышать 600 об/мин. 

Проверка и регулировка форсунок. При обслуживании каждая 
форсунка должна быть отрегулирована на давление подъема иглы 
80+5 кгс/см?. 

Регулировку рекомендуется производить на специальном прн- 
боре КП-1609 или другом, аналогичном по конструкции. 

Регулировка форсунки производится регулировочными шайба- 
ми, установленными под пружину, при снягых гайке распылителя, 
распылителе, проставке и штанге. При увеличении общей толщины 
регулировочных шайб (увеличении сжатия пружины) давление по- 
вышается, при уменьшении — понижается. Изменение толщины 
шайб на 0,05 мм приводит к изменению давления начала подъема 
иглы на 3 -— 3,5 кгс/см?, 

Качество распыливания считается удовлетворительным, если 
при подводе топлива к форсунке со скоростью 70—80 качков в ми- 
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нуту оно впрыскивается в туманообразном состоянии и равномер- 
но распределяется по поперечному сечению конуса струн и по каж- 
дому отверстию распылителя. Начало и конец впрыска должны 
быть четкими. Впрыск топлива новой форсункой сопровождается 
характерным резким звуком. Отсутствие резкого звука у бывших 
в употреблении форсунок при проверке их на ручном стенде не слу- 
жит критерием, определяющим некачественную работу форсунки. 
В случае закоксовки одного или нескольких отверстий следует ра 
зобрать форсунку, ее детали прочистить и промыть в бензине. При 
подтекании по конусу или заедании иглы распылитель нужно за- 
менить. 

Корпус распылителя и игла составляют прецезнонную пару, в 
которой замена одной какой-либо детали не допускается, 

Разборку форсунки производить в такой последовательности: 

1. Отвернуть гайку распылителя. 

2. Снять распылитель, предохранив нглу распылителя от выпа- 
дания. 

3. Снять проставку, 

4. Из форсунки вынуть штангу, пружину, опорную и регулнро- 
вочные шайбы. 


Распылитель снаружи очистить с помощью деревянного брус- 
ка, пропитанного дизельным маслом, внутренние полости промыть 
в бензине. Сопловые отверстия прочистить стальной проволокой 
диаметром 0,25 мм, 

Для чистки распылителя нельзя применять острые и твердые 
предметы или наждачную бумагу. 

Перед сборкой распылитель и иглу тщательно промыть в чис- 
том бензине и смазать профильтрованным дизельным топливом. 

После этого игла, выдвинутая на одну треть длины направляю- 
щей поверхности из корпуса распылителя, при наклоне распылите- 
ля под углом 45° плавно, без задержек должна полностью опустить 
ся под действием собственного веса. Сборку форсункн вести в 0б: 
ратном порядке с учетом следующей особенности, 

При затяжке гайки распылителя необходимо предварительно 
поджать распылитель с упором в конусный торец до полного сжа- 
тия пружины. Затяжку гайки произвести моментом 7—8 кгс-м; 

Проверить давление начала подъема иглы, которое должно 
быть 180 -- 5 кгс/см?, При необходимости отрегулировать указан- 
ное давление путем разборки, замены регулировочных шайб и по- 
следующей сборки форсунки, 

После длительной работы форсунки на двигателе допускается 
снижение давления подъема иглы до 170 кгс/см”, 

При замене распылителей необходимо иметь в виду, что на дви- 
гателях ЯМЗ-740 и ЯМЗ-741 устанавливаются форсунки с распы- 
лителями, имеющие маркировку «33», Установка форсунок или 
распылителей, не соответствующих этим данным, категорически. 
воспрещается. 
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Возможные неисправности системы питания 


и способы их устранения 


В процессе эксплуатации автомобиля нужно обращать внимание 


на появляющиеся в 


работе двигателя отклонения от нормы: 
перебои, потеря мощности, затруднения при пуске, 


стуки, 


Указанные неисправности чаще всего возникают в результате 


нарушения правил технического 


возникновения. 


ухода за приборами системы пита- 
ния и правил эксплуатации. Для того чт’ 
определить неисправность и устранить ее, 


‘обы правильно и быстро 
вужно знать причины ее 


Причины возможных неисправностей системы питания и спосо- 
бы их устранения представлены в таблице. 


Таблица 


Причины ненсправности 


Способы устрапения 


Двигатель не пускается 


Нет топлива в баке или закрыт кран 
всасывающего топливопровода 


Засорены топливопроводы или забор- 
ник в топливном баке 

Замерзание воды в топливопроводах 

р на сетке заборника топливного 
ака 

Загустение топлива в трубопроводах 
при низких температурах 


Засорение фильтрующих элементов 
топливных фильтров 


Неправильный угол опережения 
впрыска топлива 

Наличие воздуха в топливной систе- 
ме 

Не работает топливоподкачивающий 
насос 

Заедание рейки топливного насоса 
высокого давления 

Затрудненное перемещение рейки топ- 
ливного насоса из-за загустения 
смазки 


Двигатель не развива 
(газораспределительный 


Загрязнение воздушного фильтра 
Засорение выпускного тракта 

Рычаг управления регулятором не 
доходит до болта максимальных обо- 
ротов 


коленчатый вал с требуемо 


Наличие воздуха в топливной системе 


(старте проворачивает 


скоростью) 


Проверить уровень топлива н прн 
необходимости довести до нормы. 
Открыть кран 
Промыть заборник, промыть и про- 
дуть топливопроводы 

Осторожно прогреть топливные труб- 
ки, фильтры и бак 


Заменить топливо другим, соответ- 
ствующим сезону, и прокачать си- 
стему 

Заменить фильтрующие элементы 


Отрегулировать 
впрыска топлива 
Прокачать систему, 
метичность 
Разобрать насос и устранить неис- 
правность 

нять топливный. насос и отправить 
в мастерскую 
Осторожно прогреть топливный насос 
высокого давления 


угол опережения 


устранить негер- 


ет мощиости, дымит 
механизм исправный) 


Очистить воздушный фильтр 
Прочистить выпускной тракт 
Проверить и отрегулировать систе 
му рычагов привода 


Прокачать систему питання топливом 
в устранить негерметичность 
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Продолжение табл. 


Способы устранения 


ии 


Причины. ненсправностн 


Отрегулировать угол опережения 
впрыска топлива 

Отрегулировать. форсунку и, если не- 
обходимо, промыть и прочистить ее 
Промыть гнезда н клапаны насоса, 
при необходнмости прнтереть клапа- 
ны 

Заменить пружины н отрегулировать 
насос на стенле в специальной ма- 
стерской 

Заменить’ пружину. или устранить 
‘негерметичность клапана 


Неправильный ‘опережения 


угол 
впрыска топлива 
Нарушение регулировки или засоре- 
‘ние форсунки 
Неисправность клапанов топливопод- 
качивающего насоса 


Поломка пружнн толкателей топлив- 
ного насоса высокого давления 


Поломка пружин или негерметичность 
‘нагнетательных клапанов топливного 
насоса высокого давления 

Зависание плунжера топливного на- 
соса высокого давления 


Заменить плунжерную пару и отре- 
гулировать насос на стенде в специ- 
альной мастерской 


Двигатель стучит (зазоры в клапанном механизме 
отрегулированы) 


Отрегулировать 
впрыска топлива 


угол опережения 


Ранний впрыск топлива в цилиндры 


Неравномерная работа двигателя 


Ослабло крепление нли лопнула тру- | Подтянуть креплевие нли заменить 


ба высокого давления трубу 
Нарушена равномерность подачи топ- | Отрегулировать подачу на специаль- 
ном стенде 


лива секциями насоса высокого дав- 
ления 

Неудовлетворительная 
дельных форсунок 
Неисправность регулятора числа обо- 
ротов 


Снять форсунку и отправить в ма- 


стерскую на проверку 
Проверить и устранить неисправность 


регулятора в ‘мастерской. 


работа от- 


Устранение причии неисправностей системы питания. Работы 
по устранению причин неисправностей системы питания сводятся к 
проверке нормальной циркуляции топлива в системе на всем пути 
от бака до форсунок (см. рис. 49), обнаружению и ликвидации под- 
соса воздуха в системе, обеспечению нормальной работы топливной 
аппаратуры — регулировкой илн разборкой и заменой отдельных 


неисправных деталей, 
Итак, если двигатель не пускается, то прежде всего необходимо 


провернть, если ли топливо в баке, открыт ли кран всасывающего. 
топливопровода и проверить правильность положения фиксатора 
маховика. Обнаруженные причины неисправности устранить. Затем 
нужно убедиться, нет ли подсоса воздуха в системе. 

Малейшая неплотность в соединениях на участке от топливного 
бака до топливоподкачивающего насоса влечет за собой попадание 
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воздуха 
мы ы Ре о уменьшает подачу топлива в ци- 
нормальной раб 
т работы двигателя. 

а ани питания можно обнаружить по выде- 
НОО, ю топлива в местах соедннения топли- 

ля 
нения маи при необходимости а подтянуть резьбовые совди- 
прокладки а нить неисправные трубопроводы, 

Л 
а воздуха из топливной системы необходимо про- 
ее у ания с помощью ручного топливоподкачивающе- 
ОЕ И чка осуществляется движением рукоятки со што- 
О Е. После прокачки рукоятка должна 
и рнута на верхний резьбовой хвостовик 

Ес. 
и ма питания подсоса воздуха нет, необходимо убе- 
ыы работы Е топлнвоподкачивающего насоса, Для провер- 
НЕЕ фиды нужно отсоединить топливопровод,  ЗдкодящЬя 
аи © льтру тонкой очистки, и провернуть коленчатый вал 
и ар При исправном подкачивающем насосе топ- 
и ы а из топливопровода. В случае отсут: 
ивающий насос неисп е 
В равен, если прн эт. 
о 
ОИ очистки или топл 

и ивозаборник. 
ве МО неисправности  опливоподка Чиа ющего 
Между СедлОмы пы или зависание поршня, попадание грязи 
неисправность н проверь а нае 
ред установкой на двигатель. Е Ору 


можно 

судить по снижению аиНЯ топлива в магистрали на 
ож. ормальное давление 

быть в пределах 0,5—1,0 кгс/см? при 2300 об/мин и 
оплива можно с помощью конт- 


Если после п 
роверок двигатель по-п 
вероят. -прежнему не пуска 
роятнее всего, ит насос высокого В р 
пе я >. 
рать угол). режения впрыска топлива (отрегулиро- 
то} 
сходить задание рейки о аления чаще всего может про- 
Пускного кла рейки, поломка или ослабление пружины ин 
Нос или Вани. не грязи между седлом и клапаном, а. 
л ( И8- 
и Др. унжерных пар и нагнетательных клапанов 


Для устранения 
неисправност 
стерскую для ремонта, Е ей снять и отправить насос в ма- 
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Пуск двигателя также может ухудшаться из-за неисправно- 
стей форсунок и пониженной компрессии в цилиндрах. Нужно 
отрегулировать или при необходимости отремонтировать форсунки, 
з также выяснить причину низкой компрессии и, если нужно, от- 
править двигатель в ремонт. 

В зимнее время возможны замерзание воды в топливопроводах, 
фильтрах или на сетке заборника, повышенная вязкость масла, в 
результате чего затрудняется перемещенне рейки топливного насо- 
са высокого давления. 

В этом случае нужно попытаться осторожно прогреть топливо- 
проводы, фильтры, топливный бак, топливный насос высокого дав- 
ления с помощью ветоши, смоченной в горячей воде; пользоваться 
открытым пламенем для прогрева воспрещается. При низких тем- 
пературах возможно загустевание топлива в системе. 

Для устранения этой неисправности надо заменить топливо на 
соответствующее сезону, и прокачать систему питания. 

Устранение причин таких неисправностей, как стук в двигателе, 
неравномерная его работа или потеря мощности двигателя, осу- 
ществляется в основном регулировками соответствующих приборов 
системы питания, или очисткой от загрязнений, или заменой неис- 
правных деталей. Порядок проведения указанных работ рассмот- 
рен ранее. 

Система выпуска газов предназначена для отвода отработав- 
ших газов и снижения шума при работе двигателя. 

Она состоит из двух составных выпускных коллекторов, двух вы- 
пускных труб, гибкого рукава и глушителя. 

Выпускные коллекторы состоят из четырех выпускных патруб- 
ков и коллектора, изготавливаются из серого чугуна СЧ-15-32 
ГОСТ 1412—70. Выпускные патрубки крепятся с наружных сторон 
головок блока тремя болтами к каждой головке, а коллекторы тре- 
мя болтами к блоку. Необходимое уплотнение прилегающих флан- 
цев выпускных патрубков к головкам блока обеспечивается уста- 
навливаемыми между ними металлоасбестовыми прокладками. 

Для уменьшения противодавления на выпуске отработавшие 
газы отводятся вначале раздельно из каждого цилиндра, затем в 
выпускных коллекторах патрубки соединяются и, наконец, в рука- 
ве приемных труб глушителя обе трубы левой н правой половин 
двигателя сходятся в одну. Выпускные трубы изготовлены из спе- 
циальной стали, не поддающейся коррозии от воздействия высо- 
ких температур и химических агрессивных веществ, содержащихся 
в отработавших газах. В каждой выпускной трубе устанавливаем 
заслонки моторного тормоза. 

Глушитель шума выпуска подвешен эластично снизу к раме ав- 
томобиля и предназначен для уменьшения шума выпуска отрабо- 
тавших газов и их отвода в направлении, наименее мешающем во- 
дителю, пешеходам и транспортным средствам. 

Глушитель (рис. 67) представляет собой неразборную конст- 
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рукцию. Он изготовлен из листовой стали. Внутри корпуса разме- 
щены перегородки и перфорированная труба. 

Снижение шума выпуска отработавших газов в глушителе про- 
исходит за счет уменьшения их энергии при уменьшении скорости 
истечения газов и при изменении направления, 


ПРЕДПУСКОВОЙ ПОДОГРЕВАТЕЛЬ ДВИГАТЕЛЯ 


Предпусковой подогреватель предназначен для разогрева дви- 
гателя автомобиля при отрицательных температурах путем подо- 
грева жидкости в системе охлаждения и масла в поддоне двигателя 
за счет тепла, получаемого при сгорании в подогревателе дизель- 
ного топлива. 

Подогреватель работает автономно от двигателя автомобиля и 
питается электрическим током от аккумуляторных батарей авто- 
мобиля. 

Предпусковой подогреватель является нанболее оптимальным 
средством облегчения пуска двигателя в зимний пернод эксплуата- 
ции автомобиля, так как дает возможность: 

— снизить потери временн на подготовку автомобиля к движе- 
нию; 

— снизить пусковые износы двигателя; 

— обеспечить надежную эксплуатацию автомобилей, содержа- 
щихся на открытых стоянках и эксплуатирующихся в самых суро- 
вых климатических условиях. 

Предпусковой подогреватель устанавливается под передней по- 
перечиной рамы автомобиля (рис. 68) и состоит из следующих ос- 
новных узлов: 

— котла в сборе с горелкой; 

— электромагнитного топливного клапана в сборе с форсункой 
и электронагревателем топлива; 

— насосного агрегата, включающего в себя электродвигатель, 
вентилятор, жидкостной и топливный насосы; 

— системы электроискрового розжига, включающей искровую 
свечу и транзисторный коммутатор; 

— системы дистанционного управления подогревателем, в ко- 
торую входят переключатель режимов работы подогревателя, пред- 
охранитель и контактор электродвигателя. 


Техническая характеристика предпускового 
подогревателя 


Тип подогревателя — жидкостный. 

Рабочая жидкость (теплоноситель) — низкозамерзающая жид- 
кость (антифриз) или всесезонная жидкость. Предусмотрена воз- 
можность работы подогревателя в случае использования воды. 

Тепловая производительность — не менее 25 000 ккал/ч, 

Емкость жидкостной полости котла — 6 л. 

Применяемое топливо в зависимости от температуры окружаю- 
щей среды: 
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Рис. 68. Схема установки подогревателя на двигатель О Е 
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а) летнее дизельное ДЛ ГОСТ 4749—49 или «Л» по ГОСТ 
305—062 — выше 0°С; 

6) зимнее дизельное ДЗ ГОСТ 4749—49 или «3» по ГОСТ 305— 
62 при температуре выше —30° С; 

в) арктнческое дизельное ДА ГОСТ 4749—49 пли «А» по ГОСТ 
305—62 до —50°С и выше; 

г) реактивное топливо (керосин ТС-1 по ГОСТ 10227—62) — 
ниже —50° С, 

Расход топлива — 4,5 кг/ч. 

Воспламенение топлива — электронскровой свечой. 

Время работы свечи — не более 30 с, 

Тип искровой свечи — 9592. 

Тип высоковольтного источника — транзисторный коммутатор 
ТК-107. 

Электродвигатель насосного агрегата МБП-ЗН или МЭ-252, 
а ноет потребляемая электродвнгателем насосного агрегата, 
00 Вт. 

Контактор электродвигателя КТ-197. 

Предохранитель ПР-2Б. 

Электромагнитный клапан МКТ-4. 

Предпусковой электронагреватель топлива — штифтовая свеча. 

Потребляемая мощность электронагревателя топлива — 200 Вт. 

Время работы — не более 90 с. 

Переключатель режимов работы подогревателя ВК-354. 


Конструктивные особенности и принцип работы 
предпускового подогревателя 


Котел подогревателя (рис. 69) предназначен для сообщения 
тепла циркулирующей через него жидкости за счет отвода тепла 
от продуктов сгорания топлива. По принципу действия котел явля- 
ется рекуперативным теплообменником и соётоит из двух жидкост- 
ных рубашек и двух газоходов. Передача тепла осуществляется 
через твердые стенки, разделяющие жидкостные рубашки с газо- 
ходами. Продукты сгорания топлива из горелки направляются в 
прямой газоход 10, постепенно догорают, отдавая тепло, а затем 
меняют направление на 180° и проходят по обратному газоходу 9, 
откуда через патрубок 6 отводятся для обогрева масла в поддоне 
двигателя. Жидкость подводится к котлу по патрубку 16, проходит, 
нагреваясь, по двум соединяющимся жидкостным рубашкам и от: 
водится через патрубок 3. 

На выходе из обратного газохода помещается нагреватель топ- 
лива 15; обеспечивающий теплообмен между отработавшими газа- 
ми подогревателя и топливом, подаваемым на сгорание в горелку 
подогревателя. Наличие такого нагревателя топлива обеспечивает 
подогрев топлива, подаваемого на сгоранне до температуры 
60—80° С, что дает возможность значительно улучшить условия 
смесеобразования и сгорания топлива в горелке подогревателя и ис- 
ключить возможность ‘некачественного распыла топлива вследствие 
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Рис. 69. Предпусковой подогреватель: 
1] — электронагреватель топлива; 2— электромагнитный топливный 


} — па ок отвода жидкости из подогревателя; 4 — свеча ис- 
а, 5 = подвода топлива к нагревателю в теплообменни- 
ке; 6 — патрубок отвода отработавших газов; 7— р топлий. 
ный; 8 — котел подогревателя; 9 — обратный газоход; 10 — прямо! 
газоход; 1/ — форсунка; (2 — горелка; 13 — лопаточный р 
воздуха; /4— патрубок подвода воздуха к горелке; 15 — газовы Я 
треватель топлива; /6 — патрубок подвода жидкости в котел подогре 

вателя. 


резкого повышения его вязкости при отрицательных А Ы 
Котел подогревателя изготовляется из листовой нержавеюще: 
о оралк подогревателя предназначена для обеспечения смесе- 
образования топлива с воздухом, воспламенения и сгорания а 
Достигается это путем подачи воздуха под напором, создания и 
тенсивного вращающегося потока его в зоне смесеобразования и 
введением топлива на сгорание в мелкораспыленном виде. 
Вращающийся поток воздуха обеспечивается за счет подачи его 
через патрубок горелки тангенциально и дополнительной закрутки 
с помощью многолопаточного завихрителя 1/3 — первичный воздух. 
Вторичный воздух подается через серию отверстий в перфориро- 
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ванном цилиндре горелки. Первичный воздух обеспечивает качест- 
венное смесеобразование топлива с воздухом, вторичный — более 
полное сгорание смеси в зоне горелки. 

Подача топлива в горелку осуществляется под давлением, а 
распыл — с помощью форсунки центробежного типа 11, которая да- 
ет возможность при относительно невысоких давлениях распыла 
(6—9 кгс/см?) получать достаточно мелкое дробление топлива на 
частицы, равномерное распределение их по конусу распыла с не- 
большой дальнобойностью отдельных струй топлива. Благоларя 
подаче топлива в мелкораспыленном виде и интенсивному движе- 
нию воздуха получается относительно однородная смесь топлива 

’ с воздухом, которая воспламеняется высоковольтным электронск- 
ровым разрядом свечи 4, устанавливаемой на горелке. 

После розжига подогревателя, что определяется по характер- 
ному гулу, свеча отключается, и дальнейшее воспламенение смеси 
происходит за счет наличия непрерывного потока пламени и на- 
грева внутренних частей горелки подогревателя. 

Горелка подогревателя изготавливается из листовой нержавею- 
щей стали и крепится к котлу подогревателя с помощью фланца 
и болтов. р 

Электромагнитный топливный клапан 2 (см. рис. 69) осущест- 
вляет дистанционное отключение или включение подачи топлива 
для сгорания в горелке подогревателя. Открытие клапана обеспе- 
чивается катушкой-соленондом, а закрытие — возвратной пружи- 
ной. Форсунка ввинчивается на резьбе в корпус клапана. Для 
очистки топлива в форсунке и клапане предусмотрены фильтры 
тонкой очистки, обеспечивающие фильтрацию топлива от посто- 
ронних примесей с минимальным размером до 2 мк. 

В приливе корпуса электромагннтного клапана устанавливает- 
ся штифтовый электронагреватель топлива /, обеспечивающий по- 
догрев порции топлива, необходимой для приведения подогревате- 
ля в действие. Этим обеспечивается надежность розжига подогре- 
вателя при отрицательных температурах в результате снижения 
вязкости топлива, подаваемого на распыл. 

Насосный агрегат (рис. 70) обеспечивает подачу воздуха и 
топлива для работы подогревателя и создает циркуляцию жидкос- 
ти между подогревателем и системой охлаждения двигателя в пе- 
риод его прогрева. Привод насосов и вентилятора насосного агре- 
гата осуществляется от одного электродвигателя постоянного тока. 

Узлы, входящие в насосный агрегат, выполняют следующие 
функции: 

— ‘топливный насос шестеренчатого типа 9 обеспечивает забор 
топлива из корпуса-фильтра тонкой очистки двигателя и подачу его 
под давлением к форсунке подогревателя через нагреватель в теп- 
лообменнике; регулировка расхода обеспечивается редукционным 

* клапаном 10, который после подрегулировки контрится; 
— вентилятор центробежного типа б подает воздух под напо- 
ром в горелку подогревателя, обеспечивая интенсивное сгорание 
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— жидкостный насос центробеж Е 
ного типа $3 обеспечивает - 
р терициы (теплоносителя) в период предпускового а 
ля; он забирает жидкость из патрубка, соединяющего 


обе передние части блока дизеля и подает в заднюю часть право- 
р 


о Рис. 71. Схема электрооборудования подогревателя: 
е выключено; / — розжиг подогревателя; И— работа; Ш — 
продувка и пусковой нагрез топлива; Е 


1 — переключатель режнмов работы подогревателя; 2 — контактор 
в. ; 
электродвнгателя; 3 — реле электронагревателя топлива; 4 — электро- 


нагреват о 
реватель топлива; 5 — электродвигатель насосного агрегата; 6— 


электромагнитный топливный клапан; 7 — транзисторный коммута- 


тор; 8 — свеча искровая 


Вентилятор и жн; 
дкостный насос выполнены 
1 в едином 
корпусе из алюминиевого сплава. Топливный насос име а 
ный чугунный корпус. НА 
ле ен розжига предназначена для обеспе- 
крового разряда в горел: 

ля лы период приведения его в действие. белый 
а У й (рис. 71) вырабатывает ток вы- 
обе 0 
< образовании спечивает искровой разряд в з6- 
м мя ДИСТАНЦИОННОЕ Управления подогревателем дает воз- 
Ст ВД ион подогревателя как при рабочем по. 
омобиля, так и при поднятой ь 
кабине. - 
ции по управлению подогревателем максимально АН 


дятся к повороту рычажка 
переключа' 
положения и одно ебтральное, НЕ 


— положение 0 — все выключено; 
— положение [ (розжиг) — вк. : 
лючены 3 
НЫЙ агрегат, топливный клапан; 
— положение И (работа) — 
и (р ) — включены насосный агрегат, топ- 
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апальная свеча, насос- 


— положение 1 '(продувка и предпусковой разогрев топли- 
ва) — включены насосный агрегат, электронагреватель топлива. 

Контактор 2 дает возможность осуществлять управление элект- 
родвигателем насосного агрегата с помощью слаботочного пере- 
ключателя режимов работы подогревателя. 

Принцип работы предпускового подогрева- 
теля состоит в следующем. Электродвигатель насосно- 
го агрегата вращает шестеренчатый топливный насос, вентилятор 
и жидкостный насос, обеспечивающий принудительную циркуля- 
цию охлаждающей жидкости между котлом подогревателя и во- 
дяной рубашкой блока двигателя. Топливный насос подогревателя 
отбирает топливо из системы питания автомобиля и через форсун- 
ку впрыскивает его во внутреннюю полость горелки, где распылен- 
ное топливо смешивается с подаваемым вентилятором воздухом и 
сгорает, нагревая в котле подогревателя охлаждающую жидкость. 
Отработавшие газы через выпускную трубу направляются под 
масляный поддон двигателя. 

Первоначальное воспламенение топлива в горелке осуществля- 
ется электроискровой свечой, работающей в комплекте со специ- 
альной катушкой зажигания с транзисторным коммутатором. 


Порядок пуска двигателя при применении 
пускового осдогревателя 


Порядок прогрева и пуска двигателя при использовании 
для охлаждения двигателя антифриза. 


1. Открыть кран отбора топлива к подогревателю, установлен- 
ный па фильтре тонкой очистки двигателя, и заполнить систему 
топливом, сделав несколько качков ручным топливоподкачиваю- 
щим насосом. 

2. Произвести продувку котла, для чего включить электродви- 
гатель насосного агрегата, переведя ручку переключателя в поло- 
жение 1. 

Через 10—15 с выключить электродвигатель, переместив ручку 
переключателя в положение «0». 

3. Включить электромотор насосного агрегата, электромагнит- 
ный клапан и пусковую свечу подогревателя, для чего перевести 
ручку переключателя в положение 1 н удерживать ее в этом по- 
ложении до появления в котле характерного гула, указывающего 
на то, что топливо в горелке воспламенилось. 

4. Отпустить рукоятку переключателя. При этом рукоятка авто- 
матически займет положение И, отключается пусковая свеча, а 
продолжающийся ровный гул в котле будет свидетельствовать 
о том, что подогреватель запустился и работает. Пуск исправного 
подогревателя происходит быстро (прнмерно через 10—15 с после 
перевода рукоятки переключателя в положение 1). 

При неудавшемся пуске подогревателя перевести рукоятку пе- 
реключателя в положение «0» и через минуту повторить пуск. Если 
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за две последовательные попытки продолжительностью по 30 с 
с интервалами в | мин и продувкой котла между каждой из по- 
пыток подогреватель не начнет работать, то необходимо найти и 
устранить неисправность. 

5. Когда жидкость в системе охлаждения двигателя нагреется 
до ‘указанной ниже температуры, нужно выключить подогреватель, 
переведя рукоятку переключателя в положение ПП, а по истече- 
Ее прекращения горения выключить электродви- 

сного агрегата, переведя коятку пере: ы 
ложение «0». : 2 а Ре 

Ниже приведены температуры жидкости в системе охлаждения 
двигателя, до которых следует нагревать двигатель подогревате- 
лем в зависимости от температуры окружающего воздуха, 


Температура воздуха в °С | ТбМПеретура охлаждающей 
—10 60 
—20 70 
—30 80 
—40 90 
—50 95—100 


6. Закрыть топливный кран подогревателя, 

7. Закончив прогрев, пустить двигатель. 

Порядок прогрева и пуска двигателя при применении в каче- 
стве охлаждающей жидкости воды. "Необходимо учитывать, что 
замена всесезонной охлаждающей жидкости водой в зимнее время 
значительно усложняет пользование подогревателем и при невни- 
мательном обращении с ним (особенно при температурах ниже 
минус 20°С) может привести к замерзанию воды как в процессе 
ее п: так и три неполном сливе. 

случае необходимости использования воды прог С 
РАМ следует производить в О 


а Подготовить воду для заполнения всей системы охлажде- 
2. Закрыть жалюзи радиатора, кран отоп 
чить масляный мы ны аня, и: - 
3. Открыть заливные пробки расширительного бачка и воронки 
подогревателя. Закрыть кран котла, насосного агрегата нижнего 
патрубка раднатора. Если краны замерзли, то следует закрыть их 
при прогреве двигателя, после того как из кранов пойдет вода. 
4. До заполнения системы охлаждения водой произвести проб- 
ный пуск и после 10—15 с работы выключить подогреватель. 


5. Через воронку подогр. 
. евателя залить в котел 2 лв - 
ва включить подогреватель, ря ь- 
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6, Немедленно после начала работы подогревателя дополни- 
тельно залить через воронку котла 4 л воды, завернуть пробку во- 
ронки и продолжать прогрев двигателя. 

7. Когда двигатель нагреется и появится пар из заливной гор- 
ловины расширительного бачка, заполнить водой всю систему ох- 
лаждения через горловину расширительного бачка и закрыть проб- 
ку горловины расширительного бачка. 

8. После окончания заливки воды опустить кабину, дать подо- 
гревателю проработать еще 3—8 мин (в зависимости от темпера- 
туры окружающего воздуха) и выключить подогреватель. Выклю- 
чение производить в ‘указанной ранее последовательности, 

9. Закрыть топливный кран подогревателя. 

10. Пустить двигатель. 

11. При достижении температуры воды в системе охлаждения 
60—70°С открыть кран отопителя кабины, после чего можно на- 
чинать движение автомобиля. 

12. Слив воды из системы охлаждения следует производить че- 
рез кран котла подогревателя, кран насосного агрегата, кран ра- 
диатора, кран отопителя кабины, при этом необходимо открывать 
пробку расширительного бачка. Для полного слива автомобиль 
должен быть установлен с видимым креном на правую сторону, 
недопустима установка автомобиля с наклоном назад, с креном 
на левую сторону по ходу автомобиля. 


Правила пользования предпусковым подогревателем 


1. При пользовании подогревателем необходимо постоянно пом- 
нить, что невнимательное обращение с ним, а также его неисправ- 
ность могут послужить причиной пожара. 

2. К пользованию подогревателем допускаются лнца, хорошо 
изучившие указания инструкции. 

3. Необходимо, чтобы водитель присутствовал при прогреве 
двигателя, следил за горением топлива в котле до выключения по- 
догревателя и имел огнетушитель на случай возникновения по- 
жара. 

4. Запрещается прогревать двигатель в закрытых помеще- 
ниях с плохой вентиляцией во избежание отравления угарным 
газом. 

5. Необходимо содержать в чистоте и исправности не только 
пусковой подогреватель, но и двигатель, так как замасленность 
двигателя (особенно его картера) и подтекание топлива могут по- 
служить причиной возникновения пожара. 

6. Кран питания подогревателя топливом можно открывать 
только во время работы подогревателя. В остальное время его 
следует держать плотно закрытым. 

7. Работа подогревателя продолжительностью более 20 с без 
антифриза в системе охлаждения двигателя или воды в котле по- 
догревателя не допускается. 
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8. Дозаправка водой перегретого (из-за отсутствия жидкости) 
котла подогревателя во избежание его повреждения запрещается; 
перед заливкой воды котел подогревателя необходимо охладить. 

9. В случае появления открытого пламени на выхлопе при уста- 
новившемся режиме работы подогревателя пользоваться им до 
устранения неисправности запрещается. 


Техническое обслуживание предпускового подогревателя 


Необходимо следить за тем, чтобы не было подтекания охлаж- 
дающей жидкости и топлива в соединениях трубопроводов, шлан- 
гов и кранов. 

Обнаружение неисправностей следует немедленно устранять. 

Соединения трубопроводов должны быть герметичны, подсос 
воздуха в топливную систему подогревателя не допускается, 

Наличие подсосов воздуха и течи в топливной системе подогре- 
вателя приводят к ненадежной работе и произвольной остановке 
подогревателя. 

Нужно регулярно осматривать и подтягивать гайки и болты 
крепления котла и насосного агрегата, очищать все приборы от 
грязи, промывать фильтры электромагнитного ‘клапана и форсун- 
ки, очищать от грязн дренажные отверстия топливного насоса и 
дренажную трубку горелки котла. 

При сезонном техническом обслуживании (весной) надо про- 
мывать котел подогревателя (не снимая его с автомобиля) чистой 
подогретой водой под давлением до тех пор, пока из сливного кра- 
на котла не потечет совершенно чистая вода. Промывать котел 
нужно через заливную воронку подогревателя. 

При промывке надо обращать особое внимание на чистоту от- 
верстнй сливных кранов, так как накипь может перекрыть отвер- 
стия и вода не будет сливаться. 

Сливные краны рекомендуется вывертывать и тщательно про- 
чищать. 

Необходимо также очистить от нагара электроды пусковой све- 
чи, разобрать н промыть в бензине нлн ацетоне форсунку, промыть 
в керосине или бензине каналы электромагнитного клапана, очис- 
тить от грязи сердечник клапана, проверив состояние проводов и 
крепление приборов управления подогревателем. Для удаления на- 
гара необходимо продувать сжатым воздухом котел, камеру сго- 
рания и выпускной патрубок, отсоединив шланг подачи воздуха. 

При промывке системы охлаждения двигателя от накипи нужно 
промывать также котел и отводящие трубы подогревателя. 

Необходимо следить за правильностью регулировки топливно- 
то насоса подогревателя. Оптимальная подача топлива в камеру 


сгорания в эксплуатации определяется по равномерному углу го- | 


рения н устойчивой работе подогревателя, при отсутствии откры- 
того пламени на выходе из котла. 

Регулировка расхода топлива производится редукционным кла- 
паном топливного насоса, 
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Для увеличения количества топлива, поступающего ере $07. 
сунку в подогреватель, необходимо отвернуть а ет ое 
колпачковую гайку, расконтрить регулировочный винт а р 
вать его вправо до выхода подогревателя на и а 
работы. По окончании регулировки регулировочны т ид 
рить контргайкой и навернуть колпачковую гайку. Работа 
гревателя с открытым пламенем на выпуске о а 

После мойки автомобиля или после преодоления рода Я 
лодное время года удалить воду, попавшую в В и 
вентилятора, включением насосного агрегата на 9— 
вить переключатель в положение 111). 


Возможные неисправности предпускового подогревателя 
и способы их устранения 


Причина ненсправности 


При работе подогревателя с НЫ 
езко 
хлаждения воды происходит р 
ааа ры котла во время подогрева двигателя 
подогревателем 


Отогреть трубы периодическим вклю- 
чением и выключением подогревате- 
ля с интервалами в 2—3 мии 


Способ устранения 


Отсутствует циркуляция в системе 
вследствие образования ледяных про- 
бок в подводящих трубках из-за не- 
соблюдения указаний о полном сливе 
воды или неправильного пользования 
подогревателем . 
ащает 
Пря пуске подогревателя не вр 
В атЕНЫ насосного агрегата, срабатывает 
предохранитель 


Подручными средствами (факел, па- 


яльная лампа) подогреть улитку вен- 
тнлятора или жидкостный насос 


Примерзание крыльчатки вентнлято- 
ра из-за неполного удаления из него 


ки автомобиля или 
И И При этом необходимо следить, чтобы 


Примерзание крыльчатки жидкостно- пламя не попадало на шланги и про: 
го насоса из-за несоблюдения указа- | вода 
ний о полном сливе воды из систе- 
мы охлаждения 
Подогреватель не приводится в ВНЕ яко. ОТТО ВО 
искра на электродах пусковой с 


Отсутствует напряжение на клеммах | Переносной лампой И в 
проводов, подводящих ток низкого | то повреждения электр! 
напряжения к индукционной катуш- | и восстановить ее 


ку Отсоединить провод высокого напря- 


ния от свечи и закрепить его ко- 
и на расстоянии 3—5 мм от массы 
автомобиля. В случае, если в этом 
промежутке при переводе переключа- 
теля в положение | искра отсутству- 
ет, индукднонную катушку следует 
заменить. 
Заменить свечу 


Не работает индукционная катушка 


Не работает пусковая свеча 
и 


Продолжение 


Подогреватель ие приводится в действие. Отсутствует 
или недостаточная подача топлива к форсунке 


Не работает электродвигатель насос- 
ного агрегата 


Не срабатывает электромагнитный 
клапан (нет щелчка при переводе пе- 
Початих в положение 11) 
асорнлся топливный фильтр в элек- 
тромагнитном клапане или в форсун- 


ке 
Засорение форсунки 


Наличие в топливной магистрали воз- 
духа 


Недостаточное давление топлива, по- 
даваемого насосом 


Проверить цепь электродвигателя, 
проверить затяжку наконечников на 
клеммах 

Проверить исправность цепи, подво- 
дящей ток к клапану, проверить за- 
тяжку клемм 

Снять фильтр, промыть и продуть 
сжатым воздухом или сменить 
ильтр 

нять форсунку и разобрать ее. 
Промыть детали в бензине или аце- 
тоне. Собрать форсунку и проверить 
распыл, не вворачивая форсунку в 
горелку 

Прокачать топливную систему, вы- 
пустить воздух, ослабив крепление 
трубки к форсунке. С появлением 
топлива закрепить трубку, Устранить 
места подсоса, проверив затяжку 
мест соединений трубопроводов 
Отрегулировать расход топлива ре- 
дукционным клапаном топливного. 
насоса 


Подогреватель при работе дымит или на выпуске 
из подогревателя наблюдается открытое пламя 


Неправильно отрегулирована произ- 
водительность топливного насоса 


Уменьшить расход топлива, подтянув 
редукционный клапан на топливном 
насосе 


УСТРОЙСТВО ТЕРМОСТАРТА 


Термостарт является устройством, облегчающим пуск холодно- 


го двигателя в зимний период эксплуатации, путем подогрева воз- 
духа, всасываемого в цилиндры. Прогрев воздуха осуществляется 
от факела пламени, образующегося во впускных трубопроводах 
двигателя при сгорании дизельного топлива в период стартерной 
прокрутки его. 

Повышение температуры всасывающего воздуха дает возмож- 
ность повысить температуру конца сжатия в цилиндрах двигателя 
и этим облегчить условия самовоспламенения топлива. 

Опытом установлено, что с применением устройства термостарт 
пуск дизельного двигателя ЯМЗ-740 возможен при температуре 
окружающего воздуха —25°С. При этом система смазки должна 
быть заправлена загущенным маслом, а стартерная система должна 
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Рис. 72. Факельная свеча: 
1— нагревательный элемент; 2 — корпус; } 
3 — штуцер подвода топлива; 4 — фильтр 
топливный; 5 — жиклер; 6 — трубка; 7 — 
сетка; 8— контргайка; 9— резьбовая 
засть корпуса для установки в впускную ‚ 
трубу; 10— объемная сетка; 1/ — экран 


обеспечивать необходимую ско- 
рость проворачивания коленчато- 
го вала двигателя. В 
Основными деталями устрой- й 
ства термостарт являются: 
— факельная свеча; 
— электромагнитный топлив- й 
ный клапан; я ‚ 
— добавочный резистор с тер- 7 
мореле; 
— переключатель. } 
Факельные свечи и электро-5` | | 
магнитный клапан размещаются 4 | 
в моторном отсеке автомобиля на ; 
двигателе, резистор с добавочным : 
термореле — на передней панели б ] 
кабины автомобиля, а переклю- } 1. 
чатель — на щитке приборов. Фа- : 
кельная свеча ввертывается на 
резьбе во впускную трубу дви- р | 
гателя. р 
На двигателе ЯМЗ-740 авто- | 
мобилей устанавливается две ра | 
свечи. НЕ 
Факельная свеча имеет сле- ы 
дующее устройство (рис. 72). р 
Нагревательный элемент фа- 
кельной свечи представляет собой 
металлический кожух, внутри ко- 
торого запрессована спираль в специальном наполнителе, обла- 
дающем хорошей теплопроводностью и обеспечивающем электри- 
ческую изоляцию спирали от металлического кожуха. Такая кон- 
струкция нагревательного элемента позволяет защищать спираль 
от окисления при нагреве и увеличивает срок действия спирали. 
Топливо к факельной свече подается по штуцеру и очищается 
от посторонних примесей с помощью фильтра, ввертываемого на 
резьбе в штуцер. Количество топлива, подаваемого на сгорание, 
дозируется жиклером. 
Внутри факельной свечи топливо проходит по кольцевой по- 
лости между нагревательным элемеятом и трубкой, где оно нагре- 
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вается и испаряется. Для увеличения 
поверхности нагрева и испарения пред- 
усматривается сетка. В нижней части 
факельной свечи к трубке прикрепля- 
ется объемная сетка, окруженная эк- 
раном с двумя рядами отверстий для 
прохода воздуха, 

Наличие объемной сетки дает воз- 
можность в небольшом объеме полу- 
чать большую поверхность испарения 
и сгорания топлива. Экран предотвра- 
щает срыв и затухание факела пламе- 
ни при повышении скорости движения 
2 воздуха во впускных трубах двигателя 
(высокие обороты стартерной прокрут- 
ки, а также после пуска двигателя). 

Электромагнитный топливный кла- 
пан факельного подогрева (рис. 73) 
обеспечивает включение и отключение 
3 подачи топлива к факельным свечам в 
соответствии со схемой управления. 

Включение топлива осуществляется 
прн открытни запорного устройства, 
приводимого в действие катушкой-со- 
леноидом. Отключение топлива проис- 
ходит в случае снятия напряжения с 
Рис. 73. Электромагнитный топ- катушки клапана за счет пружины. 

ливный клапан: Резистор добавочный с термореле 

И не (рис. 74) представляет собой открытую 

$ — штуцер подвода топлива: СПираль, закрываемую защитным ко- 

4 — штуцер отвода топлива  жЖухом. Термореле выполнено в виде 

контактов из биметаллической пласти- 

ны, которая по мере прогрева деформируется и замыкает кон- 
такты. 

Работа термостарта. В пернод стартерной прокрутки 
топливоподкачивающий насос двигателя (рис. 75) забирает топ- 
ливо из бака автомобиля и подает его через открытый электромаг- 
нитный клапан к предварительно накаленным факельным свечам, 
установленным во впускных трубах двигателя. В факельных све- 
чах топливо дознруется, испаряется, смешивается с воздухом и 
воспламеняется. В результате наличия движения воздуха, всасы- 
ваемого двигателем в зоне свечей, образуется факел пламени, ко- 
торый и обеспечивает прогрев холодного воздуха, После пуска 
двигателя факельный подогрев продолжает работать с целью обес- 
печения выхода двигателя на режим устойчивой работы и умень- 
шения его дымления при работе на холостых оборотах. 

Для обеспечения надежного воспламенения топлива и создания 
факела его в период стартерной прокрутки необходимо обеспечить 
предварительный накал в течение не менее 60 с факельных свечей. 
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Рис. 74. Резистор добавочный с термореле: 
1— термореле; 2 — резистор добавочный 


Достигается это специальной электрической схемой управления 
факельным подогревом (рис. 76). Переключатель имеет два рабо- 

и нейтральное положения, 

м ра ана переключателя в первое рабочее положение — 
«нагрев» — электрическое питание подается на нагревательные 
элементы факельных свечей через резистор. Контакты термореле 
разомкнуты, поэтому работают лишь факельные свечи (накалива- 
ются). По истечении примерно 60—70 с замыкаются биметалличе- 
ские контакты термореле, подавая питание на контрольную лампу 
и катушку электромагнитного клапана. Загорание лампы сигна- 
лизнрует о том, что свечи достаточно накалились и подано питание 
на электромагнитный клапан, который открывается. 

После загорания лампы переключатель переводится в положе- 
ние «старт». В этом случае одновременно включается стартер дви- 
гателя и подается питание на факельные свечи помимо разистора. 

Благодаря вращению двигателя от стартера обеспечивается по- 
дача топлива к накаленным факельным свечам топливоподкачи- 
вающим насосом и засос воздуха через впускные трубы двигате- 
ля, т. е. создаются условия для образования факела. 
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Рис. 75. Схема подачи топлива к 
факельным свечам: 

1— свеча факельная; 2— впуск- 

ная труба дизеля; 3 — электромаг- 

нитный топливный клапан; 4— 

фильтр тонкой очистки топлива; 


Рис. 76. Принцнипнальная схема 
электрооборудования  факельного 
подогрева: 

1 — переключатель; 2 — резистор 
добавочный с термореле; 3 — лам- 
па контрольная; 4 — клапан элект- 


$5 — топливный насос высокого ромагнитный; 5 — свеча факель- 
давления; 6 — топливно-подкачи- ная 
вающий насос; 7 — топливный бак 


автомобиля 


При необходимости сопровождения двигателя после запуска 
работой факельного подогрева переключатель переводится в по- 
ложение «нагрев». 


ПОДВЕСКА СИЛОВОГО АГРЕГАТА 


Для снижения вибрации и колебаний, передаваемых от рабо- 
тающего двигателя на раму, а также для защиты двигателя от 
ударных нагрузок при движении автомобиля по неровностям доро- 


Рис. 77. Подвеска силового агрегата: 
‚а — передняя подвеска силового агрегата; б — задняя подвеска силового агрегата; 
в — поддерживающая опора силового агрегата; / — стяжка кронштейнов передней 
опоры; 2 — нижняя накладка подушки; 3 — резиновая подушка; 4 — самоконтря- 
щийся болт; 5 — кронштейн; 6 — верхняя накладка подушки; 7, 14 — самоконтря- 
щиеся гайки; 8, 15 — шайбы; 9— кронштейн лонжеропа; 10 — регулировочная 
прокладка; 11, 16, 23, 27 — болты; 12 — кронштейн силового аргегата; 13 — защит- 
ный колпак; 17 — упорная втулка; /8 — крышка задней опоры; /9 — башмак зад- 
ней опоры; 20 — подушка задней опоры; В? — балка поддерживающей опоры; 22 — 
кронштейн опоры; 24 — накладка подушки; 25 — резиновая подушка опоры; 26 — 
обойма подушки 
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ги силовой агрегат (двигатель в сборе с коробкой передач и сцеп- 
лением) крепится к раме автомобиля через промежуточные элас- 
тичные детали. 

Прннятое на автомобиле крепление силового агрегата включа- 
ет в себя три опоры: переднюю, заднюю и поддерживающую. 

Выбор такой схемы подвески силового агрегата позволяет зна- 
чительно уменьшить амплитуды колебаний двигателя, а также не- 
желательные вибрации элементов шасси, Конструкция подвески 
силового агрегата имеет следующие особенностн. 

Передняя опора состоит (рис. 77, а) из левого и правого сталь- 
ных штампованных кронштейнов и двух резиновых армированных 
подушек. Верхняя часть каждого кронштейна крепится к передней 
части блока цилиндров двигателя. Нижняя часть кронштейнов са- 
моконтрящимися болтами соединена через верхнюю накладку с 
резиновой подушкой, Подушка при помощи болтов крепится через 
нижнюю накладку к стяжке кронштейнов передней опоры. Задняя 
опора имеет две точки крепления, которые расположены с боковых 
сторон картера сцепления. Каждая точка задней опоры (рис. 77, 6) 
состоит из кронштейнов, защитного колпака, крышки, упорной 
втулки, башмака опоры, регулировочной прокладки, стяжного бол- 
та, эластичной подушки, двух боковых болтов, шайб и гаек. 

Кронштейн /2 крепится к картеру сцепления, а кронштейн 9 — 
к продольному лонжерону рамы. 

Для крепления задней части силового агрегата предусмотрена 
поддерживающая опора. Она воспринимает часть нагрузки при 
больших вертикальных колебаниях силового агрегата и состоит 
(рис, 77, в) из стального кронштейна, который болтами крепится 
к коробке передач и опирается на фасонную резиновую подушку. 
Резиновая подушка расположена в обойме и через накладку кре- 
пится болтами к балке поддерживающей опоры. 

Детали подвески силового агрегата в процессе эксплуатации 
автомобиля специального ухода не требуют, но состояние `резино- 
вых деталей и надежность затяжки крепежных деталей следует 
периодически проверять и, если требуется, подтягивать крепеж- 
ные деталн и удалять масло и грязь с резиновых подушек. 


Глава 3 
ТРАНСМИССИЯ 


СЦЕПЛЕНИЕ 


Сцепление предназначено для кратковременного разъедине- 
ния двигателя и силовой передачи и плавного соединения их вновь, 
а также для предохранения их от динамических перегрузок, воз- 
никающих при неравномерном движении автомобиля по неров- 
ностям дороги. Сцепление автомобилей КамАЗ фрикционное, 
сухое, двухдисковое, с автоматической регулировкой положения 
среднего диска, с периферийным расположением нажимных пру- 
жин. Передаваемый крутящий момент 65 кгс-м. Ведомые диски 
снабжены гасителями крутильных колебаний пружинно-фрикцион- 
ного типа. Привод сцепления дистанционный, гидравлический с 
пневмогидроусилителем. 

Сцепление (рис. 78) установлено в картере сцепления 9 и с0- 
стоит из следующих основных частей: 

— ведущие части: нажимной диск /0, средний ведущий диск 4, 
кожух 6; 

— ведомые части: два ведомых диска 8 с фрикционными на- 
кладками и гасителями крутильных колебаний в сборе, ведомый 
вал сцепления, роль которого выполняет первичный вал коробки 
передач или первичный вал делителя; 

— детали нажимного устройства (12) периферийно располо- 
женных цилиндрических пружин 8; 

— детали механизма выключения — отжимные рычаги 5 и 
муфта выключения сцепления 7 с подшипником в сборе. 

'Механизм управления сцеплением состоит из педали сцепления, 
гидравлического привода с пневмогидроусилителем, системы тяг 
и рычагов и вилки выключения сцепления. 

Картер сцепления выполнен из алюминиевого сплава в двух 
модификациях: для автомобилей-тягачей (мод. 5320, 5410, 
53202) — за одно целое с картером делителя, для одиночных авто- 
мобилей (мод. 5510, 53201, 53203) — отдельно. У обеих модификаций 
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Рис. 78. Сцепление в сборе; 


АЕ двигателя; 2— механизм регулировки положения среднего 

а — ведомый диск; 4 — срединй ведущий диск; 5 — отжимной ры- 

; 6 —кожух; 7— муфта выключения; 8 — нажимная пружина: 9— 
картер сцепления; 10 — важимной диск р 
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и четырех шпильках крепится кронштейн средней опоры силового 
агрегата. В стенках картера расточены два отверстия в линию для 
установки вала вилки выключения сцепления. Сверху картер 
сцепления имеет люк, закрытый крышкой, предназначенный для 
осмотра деталей сцепления. Снизу картер снабжен люком, закры- 
тым крышкой с окнами, которые служат для вентиляции и охла- 
ждения сцепления. 

В задней стенке картера сцепления (или перегородке картера 
сцепления, выполненного заодно с картером делителя) расточены 
два гнезда, одно из которых предназначено для установки крышки 
подшипника первичного вала коробки передач (или первичного 
вала делителя), а другое — для установки крышки подшипника 
промежуточного вала коробки передач (или промежуточного вала 
делителя). 

Кроме того, картер сцепления, выполненный заодно с картером 
делителя, дополнительно отличается следующим: 

1. Сверху в зоне размещения делителя имеется дополнительный 
люк, закрытый крышкой, предназначенный для доступа к деталям 
делителя, 

2. Справа внизу в полости, ограниченной перегородкой и задней 
стенкой картера, имеется резьбовое коническое отверстие, закры- 
тое пробкой с магнитом, предназначенное для слива смазки из де- 
лителя. 

3. Справа внизу под рычагом вала вилки выключения установ- 
лен клапан включения делителя передач. 

4. Слева в средней части на картере установлен механизм пе- 
реключения делителя, 

5. В задней стенке картера расточены два гнезда, одно из ко- 
торых предназначено для установки крышки подшипника первич- 
ного вала коробки передач, а другое — для установки стакана 
заднего подшипника промежуточного вала делителя. 

Ведущие части сцепления смонтированы на маховике двигате- 
ля, который крепится к коленчатому валу на двух штифтах и 
шести болтах. Средний ведущий диск (рис. 79) отлит из чугуна 
СЧ21—40 и установлен в пазах маховика на четырех шипах, рав- 
номерно расположенных по окружности диска. Для обеспечения 
вентиляции сцепления, лучшего отвода тепла и снижения веса ве- 
дущих частей в теле ведущего диска выполнены окна, разделенные 
между собой внутренними ребрами. 

Для обеспечения требуемой жесткости щеки диска, образован- 
ные окнами, соединены между собой по окружности в четырех 
местах развитыми ребрами, переходящими в шипы, а в восьми 
местах специальными приливами. В этих приливах сверлятся от- 
верстия при балансировке диска, Диск балансируется с точностью 
30 тгс.см, В шипах размещен рычажный механизм, который 
автоматически регулирует положение среднего диска при вы- 
ключении сцепления с целью обеспечения чистоты выключения. 
Для установки механизма шипы имеют пазы и резьбовые отвер- 
стия, 
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Ось отжимного рычага на резьбе 
установлена в отверстие шипа и за- 
фиксирована от проворачивания за- 
клепкой. Пружина рычага установлена 
таким образом, что один ее отогнутый 
уснк упирается в плоскость паза, 
а другой — вотверстие рычага. Пружи- 
на постоянно стремится повернуть ры- 
чаг, который одной лапкой упирается 
в сухарь, запрессованный в маховик, 
а другойр— в специально закаленное 
место на нажимном диске, и перемес- 
тить диск в среднее положение. При 
включенном сцепленни усилие нажим- 
ных пружин значительно больше, чем 
усилие пружин отжимных рычагов, и 
диск плотно прилегает к фрикционным 
накладкам ведомых дисков. При вы- 
ключении сцепления нажимной диск 
отходит от среднего, который в свою 
очередь, упираясь лапками рычагов в маховик и нажимной диск, 
под действием пружин занимает среднее положение, обеспечивая 
при этом чистоту выключения. 

Нажимной диск (рис. 80) отлит из серого чугуна СЧ21—40 
в так же, как средний ведущий диск, установлен в пазах махови- 
ка на четырех шипах, расположенных по окружности диска. 

С одной стороны диск имеет шлифованную поверхность, кото- 
рой он прижимается к фрикционным накладкам ведомого диска. 
С другой стороны нажимной диск имеет 12 бобышек, предназна- 
ченных для установки нажимных пружин. Бобышки расположены 
группами по три штуки в каждой через 90° по окружности. В сред- 
ней бобышке каждой группы нарезано резьбовое отверстие для 
установки стяжных болтов. Стяжные болты устанавливаются при 
монтаже и демонтаже нажимного диска с кожухом в сборе для 
облегчения сборки и разборки сцепления. После прикрепления ко- 
жуха к маховику стяжные болты выворачиваются. 

На каждом шипе нажимного диска со стороны среднего веду- 
щего диска имеются закаленные т. в. ч. площадки, предназначен- 
ные для упора лапок оттяжных рычагов среднего диска. Каждый 
шип со стороны кожуха имеет прилив, в котором профрезерован 
паз и расточены два отверстня для установки оси оттяжного ры- 
зага нажимного диска. Нажимной диск подвергается статистиче- 
ской балансировке с точностью 30 гс-см. 

Кожух сцепления стальной, штампованный устанавливается | 
на маховике на двух трубчатых штифтах н 12 болтах. Между ко- 
жухом сцепления н нажимным диском установлены 12 нажимных 
пружин, под действием которых ведомые и средний ведущий диски 
зажимаются между нажимным диском и маховиком. Для обеспе- 
чения установки пружин в кожухе имеются 12 выштамповок. 
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Рис. 79. Средний ведущий диск 


Пружины опираются на бобышки на- 
жимного диска через шайбы и подкладки 
из термоизоляционного материала КФ-4. 

В кожухе имеется четыре отверстия, 
расположенные через 90° по окружности, 
для установки вилок оттяжных рычагов 
нажимного диска. Резьбовая часть вилки 
устанавливается в кожухе с помощью 
специального диска. Резьбовая часть вил- 
ки устанавливается в кожухе с помощью 
специальной гайки с конической полкой, 
обеспечивающей качание вилки в ради- 
альном направлении при выключении 
сцепления. Гайка опирается на опорную 
пластину волнистого профиля и фиксиру- 
ется на кожухе запорной пластиной. 
Опорная и запорная пластины крепятся 
к кожуху двумя болтами. 

На другом конце вилки на оси уста- 
навливается оттяжной рычаг нажимного 
диска. На оси рычага установлена пружина упорного кольца, ко- 
торая одним усиком упирается в кожух, а другим через петлю 
постоянно прижимает упорное кольцо к лапкам оттяжных рыча- 
гов, обеспечивая тем самым нормальный зазор между упорным 
подшипником и упорным кольцом, равный при включенном сцеп- 
ленин 3,6=0,4 мм. Кожух. в сборе с нажимным диском, нажим- 
ными пружинами, оттяжными рычагами и упорным кольцом ста- 
тически балансируется с точностью 40 гс+см путем приклепки 
балансировочных пластин. а 

Сцепление автомобилей КамАЗ ‘имеет два ведомых диска: один 
установлен между маховиком и средним ведущим диском, другой — 
между средним ведущим и нажимным диском. Они соединены со 
шлицевой частью первичного вала коробки передач или делителя. 

Для обеспечения плавности включения и для гашения крутиль- 
ных колебаний ведомые диски снабжены демпфером пружинно- 

икционного типа. 

9 ведомый диск с демпфером в сборе (рис. 81) состоит из непо- 
средственно ведомого диска 4 с фрикционными накладками 5, сту- 
пицы диска / и демпфера, НЯ из двух обойм 3, двух дис- 
вух колец и восьми пружин 6. 

М едомый СЕ ТОНИ из стали 65Г. В центре диска имеет- 
ся отверстие для установки на ступицу. В. диске выполнены восемь 
окон для демпферных пружин. В средней части с обеих сторон 
диска приклепаны два демпферных кольца таким образом, что 
окна для пружин в диске совпадают с окнами в кольцах. По пе- 
риферни диска с обеих сторон приклепаны фрикционные ианиАд 
ки, изготовленные из асбестовой композиции марки 1—287—69. 

Ведомый диск с фрикционными накладками и кольцами демп- 
фера в сборе установлен на ступицу. К ступице с обеих сторон 
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Рис. 80. Нажимной лиск 


ведомого диска приклепаны диск 
демпфера и обойма с установленны- 
ми пружинами. 

Крутящий момент, развиваемый 
цвигателем, через поверхности тре- 
ния ведущих дисков передается на 
фрикционные накладки н далее на 
ведомый диск, От ведомого диска 
момент через восемь постоянно сжа- 
тых цилиндрических пружин пере- 
дается на диск демпфера и далее 
через ступицу на первичный вал ко- 
робки передач нли делителя. Диски 
демпфера выполнены в виде тарель- 
чатой пружины и постоянно прижи- 
маются к кольцам демпфера, обра- 
зуя самостоятельную фрикционную 
Рис. 81. Ведомый диск с демпфе- пару, 

: ром в сборе: Передача крутящего момента че- 

ие ы Рей я рез упругий элемент обеспечивает 

диск; 5 ‘накладка; б_ пружина СНИЖенне частоты крутильных коле- 

демпфера баний, возникающих в силовой пе- 

редаче, а фрикционная пара: диск 

демпфера — кольцо демпфера — обеспечивает гашение низкочас- 
тотных колебаний. 

Для выключения сцепления на крышку переднего подшипника 
коробки передач установлена муфта выключения сцепления с под- 
шипником в сборе. Муфта под действием пружин постоянно при- 
жимается запрессованными в нее сухарями к лапкам вилки вы- 
ключения сцепления. Радиально-упорный подшипник напрессован 
на шейку муфты до упора таким образом, чтобы наружное кольцо 
после напрессовки свободно вращалось от руки. Подшипник снаб- 
жен постоянным запасом смазки. Для смазки муфты выключения 
установлены шланг подачи смазки и масленка на картере сцеп- 
ления. | 

Вилка выключения сцепления установлена на вале привода, 
который, в свою очередь, установлен на втулках в расточках кар- 
ры сцепления. На наружный конец вала установлен рычаг вала 

илки, 

Работает сцепление следующим образом, При отпущенной пе: 
дали сцепления нажимной диск под действием нажимных пружин 
с суммарным усилием 1050—1220 кгс прижимает ведомые диски 
к поверхностям трения среднего ведущего диска и маховика. Ры- 
чаг механизма автоматической регулировки положения среднего 
диска упирается своими лапками в нажимной диск и маховик, по- 
ворачиваясь, закручивает пружину рычага. Упорное кольцо под 
действием пружины отходит от муфты выключения сцепления на 
величину зазора, равного 3,6 + 0,4 мм, обеспечивая тем самым 
полноту включения сцепления. Крутящий момент, развиваемый 
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двигателем, от коленчатого вала передается на маховик, средний 
ведущий и нажимной диски и далее через поверхности трения на 
ведомые диски. От ведомых дисков крутящий момент через демп- 
фер передается на ступицы ведомых дисков и далее на первичный 
вал коробки передач или делителя. При резком изменении оборо- 
тов или нагрузки на трансмиссию сцепление пробуксовывает, пре- 
дохраняя агрегаты трансмиссии от поломок. 

Высокочастотные крутильные колебания поглощаются пружи- 
нами демпфера, низкочастотные — фрикцнионной парой: диск деми- 
фера — кольцо демпфера. Во включенном состоянии сцепление 
полностью разгружено от осевых сил, развиваемых нажимными 
пружинами. Усилия от нажимных пружин, действующие на кожух 
н нажимной диск, равны по величине, но противоположны по на- 
правлению и замыкаются на маховике, 

При выключении сцепления толкатель пневмогидроусилителя 
поворачивает рычаг вала вилки, который, в свою очередь, повора- 
чивает вал и связанную с ним вилку выключения сцепления. Вил- 
ка своими лапками нажимает на сухари муфты выключения сцеп- 
ления, перемещает ее, выбирая зазор, до упора в упорное кольцо. 
При дальнейшем перемещении муфты упорное кольцо нажимает 
на лапки оттяжных рычагов, поворачивает их на осях вилок и от- 
жимает нажимной диск от ведомого диска, сжимая при этом на- 
жимные пружины, Усилие прижатня поверхностей трения махови- 
ка, среднего ведущего и нажимного дисков к поверхностям трения 
ведомых дисков уменьшается и при полном нажатии на педаль 
полностью снимается. Крутящий момент, развиваемый двигателем, 
на ведомые диски и далее на трансмиссию не передается. От- 
тяжные рычаги среднего ведущего диска под действием своих 
пружин поворачиваются и перемещают диск в среднее положение, 
обеспечивая тем самым полноту выключения. Усилие, разви- 
ваемое нажимными пружинами, воспринимается кожухом и да- 
лее через болты крепления кожуха к маховику передается че- 
рез маховик на коленчатый вал, вагружая подшипник коленча- 
того. вала. 

При снятии нагрузки на педали сцепление включается. При 
этом нажимной диск под действием нажимных пружин сжимает 
ведомые диски между маховиком и средним ведущим диском, усн- 
лие прижатия поверхностей трения ведущих и ведомых дисков 
достигает максимальной величины, и момент, развиваемый двига- 
телем, передается на первичный вал коробки передач или делите- 
ля, При перемещении нажимного диска оттяжные рычаги повора- 
чиваются на осях вилок и своими лапками перемещают упорное 
кольцо вместе с муфтой выключения сцепления. При полном ходе 
нажимного диска дальнейшее перемещение муфты выключения 
сцепления для обеспечения гарантированного зазора 3,6 = 0,4 мм 
обеспечивается пружинами муфты выключения сцепления. Рычаг 
вала вилки выключения сцепления под действием пружины пово- 
рачивается и поворачивает вилку выключения сцепления, тем 
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самым обеспечивая свободное перемещение муфты выключения 
сцепления. Сцепленне приведено в исходное (включенное) поло- 
жение. 


Основные неисправности сцепления 


В процессе эксплуатации автомобиля в механизме сцепления 
могут возникать следующие основные неисправности: неполное 
включение (сцепление пробуксовывает); неполное выключение 
(сцепление «ведет»); резкое включение сцепления. 

Сцепление пробуксовывает. При этой неисправности крутящий 
момент от вала двигателя не полностью передается на ведущие 
колеса (особенно при движении груженого автомобиля на подъ- 
ем). С увеличением чнсла оборотов коленчатого вала двигателя 
при отпущенной педали сцепления автомобиль либо вовсе не тро- 
гается с места, либо скорость его увеличивается очень медленно, 
или автомобиль двигается рывками. В кабине при этом ощущается 
запах горелых фрикционных накладок ведомых дисков. Пробуксо- 
вывание дисков может происходить по следующим причинам: 

— отсутствие зазора между подшипником муфты н упорным 
кольцом выключения сцепления при отпущенной педали сцепле- 
ния, вследствие этого нажнмной диск не полностью прижимается 
к ведомому диску. Для устранения этой неисправности необходи- 
мо проверить и отрегулировать свободный ход муфты выключения 
сцепления; 

— замасливание дисков сцепления. Эта неисправность возни- 
кает при чрезмерной смазке подшипника муфты выключения сцеп- 
ления и пропуске смазки через задний коренной подшипник колен- 
чатого вала двигателя или через сальник первичного вала коробки 
передач (делителя). В этом случае сила трения резко ‘уменьша- 
ется, и диски проскальзывают, Сцепление при этом нужно разо- 
брать, диски тщательно промыть бензином, а фрикционные на- 
кладки зачистить стальной щеткой; 

— износ фрикционных накладок, Если износ накладок невелик, 
ненсправность устраняется регулировкой свободного хода педали 
сцепления; при большом износе накладок необходимо их заменить 
новыми; 

— поломка или ослабление нажимных пружин. Пружины необ- 
ходимо заменить. 

Сцепление не полностью выключается («ведет»). Признаком 
неполного выключения сцепления является затрудненное включе- 
ние передач, сопровождающееся ударами зубьев шестерен короб- 
ки передач, Такая неисправность сцепления может возникнуть 
вследствие: 

— большого зазора между упорным подшипником муфты вы- 
ключения и упорным кольцом. Устранение этой неисправности 
достигается регулировкой свободного хода муфты выключения 
сцепления; 

— перекоса или коробления ведомого диска, неодинакового за- 
зора между дисками вследствие их коробления, а в отдельных 


156 


местах отсутствия зазора, Эта неисправность чаще всего возникает 
при перегреве сцепления после пробуксовки и устраняется замс- 
ной покоробленных дисков; 

— обрыва фрикционных накладок; оборванная накладка за- 
клинивается между ведомым и ведущим дисками и не позволяет 
полностью выключить сцепление. Сцепление необходимо разобрать 
и заменить накладки, 

— перекоса нажимного диска; при выключении сцепления на- 
жимной диск частью продолжает прижиматься к ведомому диску; 
такая неисправность возникает, когда внутренние концы рычагов 
выключения сцепления находятся не в одной плоскости; необходн- 
мо отрегулировать положения рычагов выключения сцепления; 

— попадания воздуха в гидросистему или утечки рабочей жид- 
кости. Необходимо прокачать систему и проверить рабочий ход 
муфты, который должен быть равен 12 мм, что соответствует ходу 
рычага вала вилки, равному 18 мм на радиусе 90 мм. 

Резкое включение сцепления. Несмотря на медленное и плав- 
ное отпускание педали, сцепление резко включается, что сопро- 
вождается рывком автомобиля при троганин с места, Такого рода 
неисправность может быть в случае заедания муфты выключения 
сцепления на крышке подшипника первичного вала, коробки пе- 
редач или делителя, При отпускании педали сцепления муфта бу- 
дет передвигаться по втулке неравномерно, и, когда сила пружин 
преодолеет заедание муфты, она быстро передвинется, резко осво- 
бодив упорное кольцо и оттяжные рычаги выключения сцепле- 
НИЯ — ДИСКИ быстро сожмутся. Резкое включение сцепления может 
быть вызвано также мелкими трещинами на ведущих дисках после 
большого их прогрева. Для устранения указанных неисправностей 
требуется замена соответствующих деталей, 

Привод выключения сцепления должен обеспечить следующие 
ходы муфты выключения сцепления; 

— свободный ход — 3,6 - 0,4 мм; 

— рабочий ход — 12 мм; 

— полный ход с учетом обеспечения включения делителя ко- 
робки передач — 18,0 = 0,4 мм. 


Техническое обслуживание сцепления 


При первом техническом обслуживании не- 
обходимо: 

1. Проверить герметичность привода включения и при необхо- 
димости устранить неисправность, 

2. Проверить свободный ход педали сцепления. 

3. Проверить крепление пневмогидроусилителя, 

При втором техническом обслуживании до- 
полнительно необходимо проделать следующее: 

1. Проверить свободный ход муфты выключения сцепления. 
Если свободный ход окажется меньше 1,2 мм, что соответственно 
составляет 1,5 мм хода рычага вала вилки выключения на радиусе 
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90 мм при перемещении его от руки (привод выключения подсое- 
динен), следует отрегулировать привод выключения сцепления за 
счет изменения длины тяги или штока цилиндра, восстановив сво- 
бодный ход муфты с подшипником до 3,6 Е 0,4 мм, 

2. Смазать опоры вала вилки выключения сцепления через две 
пресс-масленки, сделав шприцем по два хода, не более. 

3. Смазать муфту выключения сцепления через масленку, сде- 
лав шприцем три хода, не более, во избежание попадания смазки 
в картер сцепления. Применяют смазку 1—13 (ГОСТ 1631—61). 

4. Проверить крепление картера сцепления к картеру маховика. 


Рекомендации по эксплуатации сцепления 


Для надежной работы сцепления необходимо соблюдать сле: 
дующие основные правила эксплуатацни. 

1. Трогакие автомобиля с места должно производиться: 

— на первой или второй передаче. Трогание автомобиля на 
высших передачах приводит к повышенному износу фрикционных 
накладок и быстрому выходу из строя деталей сцепления; 

— с минимально возможными оборотами двигателя; 

— при плавном отпускании педали сцепления. 

2, Нельзя допускать движение автомобиля с частично выжатой 
педалью сцепления, ибо это приводит к повышенному износу на- 
кладок и нагреву деталей сцепления, износу выжимного подшип- 
ника и другим неисправностям. 

При эксплуатации сцепления требуется регулировка привода 
выключения сцепления, за счет которой обеспечивается свободный 
ход муфты выключения сцепления. При полностью изношенных 
вакладках муфта выключения сцепления упирается в торец крыш- 
ки первичного вала коробки передач; при этом требуется замена 
фрикционных накладок, 

После замены накладок привод выключения регулируется 
ВНОВЬ, 


Гидравлический привод выключения сцепления 


Гидравлический привод выключения сцепления предназначен 
для дистанционного управления сцеплением. Гидравлический при- 
вод (рис, 82) состоит из педали сцеплення 8, главного цилиндра 9, 
пневмогидравлического усилителя 5, привода сцепления и системы 
трубопроводов и шлангов. 

Педаль сцепления расположена слева впереди водителя и уста- 
вовлена на кронштейне 6, закрепленном на передней панели ка- 
бины. Ось педали установлена в двух приваренных к кронштейну! 
опорах и зафиксирована в одной из них шплинтом. Педаль враща-\ 
ется на оси на втулке из антифрикционного материала. Ось сма- 
зывается смазкой 158, закладываемой прин сборке. Ход педали 
определяется двумя ограничителями, привернутыми к кронштейну. 
Ограничитель, расположенный в средней части кронштейна, огра- 
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Рис. 82, Гидравлический привод выключения сцепления: 
] — сферическая гайка; 2 — контргайка; 3 — толкатель поршня пневмо- 
гидроусилителя; 4 — возвратная пружина; 5 — пневмогидроуснлитель; 
6 — кронштейн педали; 7 — оттяжная пружина; 8 — педаль сцепления; 
9 — главный цилиндр; 10— ограничитель хода педали; 11— толкатель 
поршня; /2— защитный чехол; 13 — корпус главного цилиндра; 14 — 
поршень; /5 — манжета поршня; /6 — пружнна; 17 — прокладка пробки; 
18 — пробка главного цилиндра; /9 — трубка подвода воздуха; 20 — ры- 
чаг вилки выключения сцепления 


ничивает ход педали при движении ее вниз (при выключении сцеп- 
ления), а ограничитель, расположенный в верхней части кронштей- 
на,— при движении ее вверх (при отпускании педали и включении 
сцепления). Педаль постоянно поджимается к верхнему ограничи- 
телю хода пружиной. 

К ступице педали приварен рычаг толкателя поршня главного 
цилиндра. В проушину рычага устанавливается экснентриковый 
палец, предназначенный для соединения с проушиной толкателя 
и обеспечения регулировки зазора между толкателем и поршнем 
главного цилиндра при отпущенной педали снепления. 

Главный цилиндр гидропривода установлен на кронштейне 
педали сцепления и состоит из следующих основных частей: 
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толкателя //, поршня 14, корпуса главного цилиндра 13, пробки 
цилиндра 1/8 и пружины 16. 

В корпусе главного цилиндра образованы две полости, разделен- 
ные перегородкой, Верхняя полость предназначена для заправки 
гидропривода рабочей жидкостью через отверстие, закрытое за- 
щитным чехлом, и для хранения необходимого запаса рабочей жид- 
кости. При правильно заправленной и прокаченной системе уровень 
жидкости в полости должен составлять 3/4 рабочего объема. 

Нижняя полость выполняет функцию рабочей полости главного 
цилиндра, в которой устанавливается поршень с манжеткой и пру- 
жиной. Рабочая полость закрывается со стороны привода пробкой. 

Прин отпущенной педали сцепления толкатель 1/, связанный 
через эксцентриковый палец с рычагом толкателя, находится в 
верхнем положении. Поршень 14 под действием пружины прижат 
к перегородке корпуса. Между толкателем и поршнем имеется за- 
зор, и полости через отверстие в поршне сообщаются между собой. 

При нажатии на педаль сцепления толкатель /1 выбирает за- 
зор, закрывает отверстие в поршне, предотвращая перетекание 
жидкости из верхней полости в нижнюю, и перемещает поршень /4, 
сжимая пружину /6. Поршень 14, имеющий ббльшую площадь, 
чем проходное сечение пробки, перемещаясь, создает давление, ко- 


‚ торое по шлангам и трубопроводам передается к входному отвер- 


стию пневмогидроусилителя. 

При отпускании педали сцепления поршень 1/4 под действием 
давления в гидроснстеме и пружины возвращается в исходное по- 
ложение, Толкатель 11, перемещаясь вместе с педалью сцепления, 
отрывается от поршня и сообщает полости между собой. 

Пневмогидравлический усилитель привода управления сцепле- 
нием (рис. 83) служит для уменьшения усилия на педаль сцепле- 
пия. Он установлен на специальных лапах картера сцепления с 
правой стороны. Пневмогидроусилитель состоит из следующих 
основных частей: переднего 29 и заднего 87 корпусов, поршня вы- 
ключения сцепления 36 с толкателем 3, пневматического поршня 
25, следящего поршня 8, диафрагмы редуктора и клапана ре- 
дуктора 22. Передний и задний корпусы соединены пятью болта- 
ми 28, между корпусами установлена диафрагма, выполняю- 
щая одновременно роль прокладки. 

В переднем корпусе 29 расточены два отверстия. Нижнее отвер- 
стие ббльшего диаметра предназначено для установки и переме- 
щения пневматического поршня 25. Верхнее ступенчатое отверстие 
предназначено для установки клапана редуктора 22 и седла диа- 
фрагмы 14 с пружиной диафрагмы 18. Полость клапана редуктора 
верхнего отверстия и надпоршневое пространство пневматического 
поршня нижнего отверстия соединены между собой каналом. Верх- 
нее отверстие со стороны клапана редуктора закрыто крышкой 
подвода сжатого воздуха 23. В задней стенке цилиндра имеется 
резьбовое отверстие, закрытое пробкой 27 для слива конденсата. 

В заднем корпусе 37 расточены тоже два отверстия — нижнее 
и верхнее. Нижнее отверстне выполняет роль цилиндра поршня 
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выключения сцепления 96. Со стороны переднего корпуса в отвер- 
стие установлено и зафиксировано уплотнение поршня 6. С наруж- 
ной стороны поршень имеет сферическое отверстие, предназначен- 
ное для установки толкателя 3. Толкатель сферической гайкой 1 
установлен в гнездо рычага 20 вилки выключения сцепления (см. 
рис. 82). Рычаг 20 постоянно прижимается к толкателю пружиной 
4, который, в свою очередь, давит на поршень 86 (см. рис. 83), 
обеспечивая контакт штока поршня с пятой пневматического порш- 
вя 25. Верхнее отверстие предназначено для уставовки корпуса 
поршня следящего действия 8. Полость поршня следящего дей- 
ствия 8 и полость поршня выключения сцепления соединены меж- 
ду собой каналом. 

В исходном положении (сцепление включено) толкатель 3 под 
действием пружины 4 (см. рис. 82) прижимается к поршню 86 
(см. рис, 83), который, в свою очередь, штоком упирается в пяту 
пневматического поршня 25. Поршень 25 занимает крайнее правое 
положение, пружина поршня 30 разжата. 

Следящий поршень 8 под действием пружины диафрагмы 18 
находится в крайнем левом положении. Седло диафрагмы отсое- 
динено от клапана редуктора и надпоршиевое пространство пнев- 
матического поршня 25 через открытый клапан и отверстие в сед- 
ле днафрагмы сообщено с атмосферным отверстием, защищенным 
от попадания грязи крышкой 12. Клапан редуктора 2/1 под дейст- 
вием своей пружины прижат к седлу крышки подвода воздуха 
и предотвращает попадание сжатого воздуха из системы в над- 
поршневое пространство поршня 25. 

При нажатии на педаль сцепления рабочая жидкость под дав- 
лением поступает в полость цилиндра поршня выключения сцеп- 
ления 36 и далее по каналу в заднем корпусе подводится к следя- 
щему поршню 8. Следящий поршень начинает перемещаться, сжи- 
мая при этом пружину днафрагмы 18 и перемещая седло диафраг- 
мы. Седло диафрагмы, перемещаясь, закрывает выпускной клапан 
редуктора, сжимает пружину клапана и отодвигает впускной кла- 
пан от седла крышки подвода воздуха. Сжатый воздух из системы 
поступает в надпоршневое пространство поршня 25. Поршень 25, 
имеющий большую площадь, под действием небольшого давления 
начинает перемещаться, сжимая пружину 30н перемещая поршень 
выключения сцепления 96. Одновременно часть сжатого воздуха 
через сверление в переднем корпусе подводится в полость диаф- 
рагмы. Следящий поршень $ оказывается под действием двух 
направленных навстречу друг другу усилий. Одно усилие от дав- 
ления рабочей жидкости стремится переместить поршень и от- 
крыть впускной клапан, другое усилие от действия пружины 18 и 
давления сжатого воздуха на диафрагму стремится вернуть пор- 
шень в исходное положение. При увеличении давления рабочей 
жидкости увеличивается и давление, действующее на диафрагму, 
чем и обеспечивается следящее действие пневмогидроусилителя, 
Пневматический поршень 25 и следящий поршень 8, диафрагма и 
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пружина подобраны таким образом, что обеспечивается сниже- 
ние усилия на педали сцепления до 20 кгс. 

При выходе из строя пневмосистемы или при отсутствии возду- 
ха в пневмосистеме перемещение поршня выключения ть 
86 осуществляется только под действием давления р жид: 
кости. При этом уснлие на педали сцепления достигает 60 кгс. 

При отпускании педали сцеплення давление рабочей аа, 
уменьшается, следящий поршень $ перемещается в левое поло: ы 
ние, диафрагма 14 под действием пружины 18 и р 4 
воздуха прогибается, перемещая седло диафрагмы. Впус та 
пан редуктора 21 под действием своей пружины садится ЕЕ 
крышки подвода воздуха, прекращая подачу сжатого к ду г 
Выпускной клапан редуктора при дальнейшем Пре АНаНИЯ ел ия 
диафрагмы отрывается от него и сообщает анорЕН. г т 
странство поршня 25 с ‘атмосферой. Поршень 25 под де и 
пружины 580 перемещается в правое положение, Поршень ря 
чала под действием нажимных пружин сцепления, а зате! го 
действием пружины 4 (см. рис, 82) занимает исходное полож - 

Регулировка гидравлического привода выключения НЕ 
включает регулировку зазора между поршнем и толкателем и 
ня главного цилиндра и регулировку свободного хода рычага в 
ки выключения сцепления. 


овка зазора между поршнем и тол- 
ее Бена га цилиндра Оли 
эксцентриковым пальцем, на котором закреплен верхний ко и 
толкателя поршня главного цилиндра. Зазор регулируется о 
ложения, при котором оттяжная пружина педали выклю вия 
сцепления прижимает ее к верхнему упору, и до касания поза. 
ля поршня главного цилиндра к поршню. Перемещение мед их 
при этом должно быть в пределах 6—12 мм. Замеры нужно пр. 
изводить в середине площадки педали, 


овка свободного хода рычага вил- 
ки ЗЫ ения сцепления производится с присшВЕ: 
сферической гайки толкателя поршня пневмогидравлического уси 
лителя. 

Поворачивая сферическую гайку относительно рычага вилки 
выключения сцепления, необходимо установить свободный ход 
рычага вилки в пределах 3,1—4,7 мм. При этом обеспечивается 
необходимый ход муфты выключения сцепления. Суммарный сво- 
бодный ход педали сцепления в результате двух регулировок дол“ 
жен быть в пределах 30—42 мм. 

При полностью исправном, хорошо прокаченном и правильно 
отрегулированном приводе полный ход штока пневмогидравличе- 
ского усилителя должен быть не менее 24 мм, 
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Техническое обслуживание привода 
выключения сцепления 


Гндравлический привод выключения сцепления должен быть 
заправлен тормозной жидкостью «Нева» ТУ 38—1—01—49-—70. 
Количество жидкости, необходимое для заправки привода, при- 
мерно 250 смз, При заправке жидкостью необходимо удалить на- 
ходящееся в узлах и трубопроводах привода воздушные пробки. 
Для этого при заправке производится прокачка привода с по- 
мощью специального шланга, надеваемого на головку перепускно- 
го клапана пневмогидравлического усилителя. При этом клапан 
необходимо отвернуть на один оборот, Свободный конец шланга 
должен быть опущен в открытый сосуд с тормозной жидкостью 
ниже уровня, 

При прокачке жидкость наливается в наполнительную камеру 
главного цилиндра через верхнее отверстие при откинутом защит- 
ном чехле. После прокачки в наполнительной камере главного цн- 
линдра должен остаться объем жидкости, равный примерно 3/1 объ- 
ема камеры. Перед тем как снять шланг с головки перепускного 
клапана, послединй следует затянуть до упора. 

При технических осмотрах привода выключения сцепления не- 
обходимо проверить: уровень тормозной жидкости в наполнитель- 
ном бачке главного цилиндра, герметичность как гидравлической 
трассы (в местах соединения), так и пневматической магистрали: 
регулировку элементов гидропровода выключения сцепления. Ре- 
тулировку следует производить по мере надобности; наличие кон- 
денсата в пневматической части усилителя проверяется через кон- 
трольную пробку, находящуюся на крышке пневматического цн- 
линдра, 

При наличии неисправности в системе гидравлического приво- 
да или пневмогидравлического усилителя поврежденный агрегат 
следует заменить илн отремонтировать. 


КОРОБКА ПЕРЕДАЧ 


Для автомобилей семейства КамАЗ типа 6Х4 предусмотрена 
установка коробок передач двух модификаций: для автомобилей, 
предназначенных для работы без прицепа (мод. 5510, 53201, 
53203) — пятиступенчатая коробка передач; для автомобилей-тя- 
гачей, предназначенных для постоянной работы с прицепом или 
полуприцепом (мод. 5320, 53202, 5410, 55102, 54101) — десятисту- 
пенчатая коробка передач, состоящая из основной пятиступенча- 
той коробки и переднего делителя, 

Пятиступенчатая коробка передач механическая, имеет пять 
передач для движения вперед и одну для движения назад. Короб- 
ка передач снабжена двумя синхронизаторами инерционного типа 
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для включения второй и третьей, четвертой и пятой передач. Шес- 
терни на всех передачах, кроме первой передачи и заднего хода, 
косозубые, постоянного зацепления. 

Передаточные числа коробки передач: 


первой передачи 7,82 


второй » 4,03 
третьей *» 2,57 
четвертой » 1,53 
сы в) {9 
прямой) » б 
заднего хода 7,38 


Коробка передач прикреплена к картеру сцепления ия 
шпильками, по четыре с каждой стороны, Верхние Е На 
нуты в картер сцепления, нижние —в картер коро и 

Коробка передач (рис: 84) состоит из картера хоро я 
дач 7, первичного 13, вторичного 8 и промежуточного НЕЕ 
шестернями и подшипниками в сборе, блока шестере! ВЫ 
хода 2, механизма переключения передач и крышек под! 

10, 17, 81, 32. 


Картер коробки передач отлит из серого чугуна и Вы лия 
обеспечения монтажа всех валов и подшипников, ер м но 
и задний торцы картера обработаны и предназначены: передн р 
для обеспечения ‘установки картера сцепления, крышки а 
подшипника первичного вала 17 и крышки переднего СНЫ 
промежуточного вала 10; задний — для В Она У т 
крышки заднего подшипника вторичного вала ЗГТ и Е ие 
го подшипника промежуточного вала 34. В переднем и ад я 
цах попарно расточены в линию два верхних и два а И ЗалИВ, 
стия для установки заднего подшипника первичного вал ад: 
го подшипника вторичного вала, переднего подшипника и с АЯ 
заднего подшипника 34 промежуточного вала. В заднем и т 
перегородке картера расточены два отверстия для ета и 
блока шестерен заднего хода 25. Верхний обработанны д у 
картера закрыт крышкой, являющейся одновременно корпу 

еключения передач. 
О ааа слева оправа имеются люки для Е 
коробок отбора НОС: Люки АОН КрЫЕЗМЕ, Допустим 
ности от коробки перед. . 6. 

Ни Ета сливная пробка 3. а снизу Е. 
сливная пробка с магнитом. Над сливной пробкой с магнитом р: : 
положено заливное отверстие, закрытое пробкой со щупом контро 
ля уровня масла, 


Первичный вал 1/3 установлен на двух шариковых био 
ках. Передний подшипник первичного вала с сальниковым Устрой: 
ством установлен в гнезде коленчатого вала, задний Е 
в расточке переднего торца картера коробки передач. От осе 


165 


перемещений задний подшипник зафиксирован стопорным коль 
‹цом, установленным в канавке его наружного кольца. 

Первичный вал выполнен заодно с шестерней. Передняя часть 
вала шлицованная, переходящая в цилиндрическую шейку под пе- 
редний шарикоподшипник. На шлицы вала устанавливаются сту- 
пицы ведомых дисков сцепления. Шестерня косозубая, постоянного 
зацепления с шестерней 9 привода промежуточного вала, число 
зубьев 25, Задняя часть шестерни выполнена на конус, предназна- 
ченный для обеспечения создания необходимого момента трения 
между поверхностью шестерни и поверхностью фрикционного коль- 
ца синхронизатора при переключении передач. Шестерня имеет 
внутренний зубчатый венец, предназначенный для обеспечения сое- 
динения с зубчатым венцом каретки синхронизатора, и внутреннее 
цилиндрическое отверстие, обработанное с высокой точностью и 

| предназначенное для установки переднего роликового подшипника 
] вторичного вала. 

а цилиндрическую шейку ббльшего диаметра до упора в пе- 
редний торец шестерни напрессован задний подшипник первично- 
то вала, Подшипник зафиксирован от осевых перемещений на валу 
гайкой 12 через маслонагнетающее кольцо /6. Гайка навинчена до 
отказа и раскернена на валу в двух точках. Маслонагнетающее 
кольцо предназначено для принудительной подачи смазки к под- 
шипникам шестерен вторичного вала, Оно зафиксировано от про- 
ворачивания на валу шариком, установленным в лунке вала и вхо- 
дящим в паз кольца. Для прохода смазки в валу просверлены 

| наклонное и продольное отверстия. В продольное отверстие встав- 

| лена маслоперепускная втулка, обеспечивающая подачу смазки в 
продольный канал вторичного вала. Для циркуляции смазки через 
передний подшипник вторичного вала в теле шестерни выполнены 
радиальные сверления. 

| Первичный вал в сборе с задним подшипни- 

ком устанавливается в расточку картера и закрывается крыш- 
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Рис. 84. Пятиступенчатая коробка передач с картером сцепления в сборе: 
'] — шестерня первой передачи вторичного вала; 2 — блок шестерен заднего хода; 
$3 — сливная пробка; 4 — шестерня второй передачи вторичного вала; 5 — шестер- 
ня третьей передачи промежуточного вала; 6 — шестерня четвертой передачи про- 
межуточного вала; 7 — картер; 8 — вторичный вал; 9 — шестерня привода проме- 
жуточного вала; 10 — крышка переднего подшипника промежуточного вала; 11 — 
промежуточный вал; /2 — кольцевая гайка крепления подшипника; 18 — первич- 
ный вал; /4 — муфта выключения сцепления; /5 — сальник; /6 — маслонагнетаю- 
щее кольцо; 17 — крышка заднего подшипника первичного вала; /8 — синхрони- 
затор четвертой и пятой передач; 2 упорная шайба; 20 — замочная шпонка 
‘упорной шайбы; 2/ — шестерия четвертой передачи вторичного вала; 22 — шес- 
терня третьей передачи вторичного вала; 23 — синхронизатор второй и третьей 
передач: 24— втулка шестерни заднего хода; 25 — ось блока шестерен заднего 
хода; 26 — муфта включения заднего хода и первой передачи; 27 — втулка шес- 
терни первой передачи; 28 — червяк привода спидометра; 29 — сальник крышки 
подшипника вторичного вала; 30 — фланец; 8/ — крышка заднего подшипника 
вторичного вала; 32 — задняя крышка промежуточного вала; 33 — упорная шай- 
ба; 34 — стакан подшипника 
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кой заднего подшипника первичного вала 17. Между крышкой и 
подшипником устанавливаются регулировочные, а между крыш- 
кой и картером уплотнительные прокладки. Перед установкой 
крышки во внутреннее цилиндрическое гнездо меньшего диаметра 
помещаются два сальника, предназначенные для предохранения 
от пропуска масла в картер сцепления. Наружная шейка крышки 
обработана для обеспечения перемещения муфты выключения 
сцепления. 

Осевые усилия, возникающие при работе коробки передач, вос- 
принимаются задним подшипником первичного вала. При направ- 
лении усилия в сторону сцепления усилие от вала передним тор- 
цом шестерни передается на внутреннее кольцо подшипника и да- 
лее через шарики, наружное кольшо подшипника — на крышку 
первичного вала 17, а через болты крепления крышки к карте- 
ру — на картер коробки передач. 

При действии усилия в сторону вторичного вала усилие от пер- 
вичногО вала через гайку /2, маслонагнетающее кольцо [6 пере- 
дается на внутреннее кольцо подшипника и далее через шарики, 
наружное кольцо подшипника, стопорное кольцо подшипника — 
на картер коробки передач, 

Вторичный вал 8 установлен на двух опорах: роликовом под- 
шипнике, установленном в гнезде первичного вала, шарнковом 
подшипнике, установленном в гнезде заднего торца картера и за- 
крепленном от осевых перемещений стопорным кольцом, установ- 
ленным в канавке его наружного кольца. 

Цилиндрический роликовый подшипник напрессован до упора 
в торец вала и его внутреннее кольцо зафиксировано от осевых пе- 
ремещений на валу стопорным кольцом. 

Передняя шлицованная часть вторичного вала, состоящая из 
трех нарезанных на валу зубчатых венцов, предназначена для 
установки каретки синхронизатора четвертой н пятой передач 18 
н для включения этих передач. Крайние зубчатые венцы и средняя 
часть среднего венца утонены, образуя так называемый «замок», 
предотвращающий самовыключение четвертой и пятой передач на 
ходу автомобиля. 

Шлицованная часть вала переходит в цилиндрическую шейку, 
на которой установлена втулка шестерни четвертой передачи вто- 
ричного вала. 

Шестерня четвертой передачи вторнчного вала 2/ косозубая, 
число зубьев 80, постоянно находится в зацепления с шестерней 
четвертой передачи промежуточного вала 6. Шестерня свободно 
вращается на втулке, установленной на роликовом подшипнике, 
набранном из 88 роликов. От осевых перемещений шестерня огра- 
вичена с одной стороны буртиком втулки, с другой стороны — 
упорной шайбой 19, которая зафиксирована от проворачивания за- 
мочной шпонкой 20 с пружиной, расположенной в теле вала, 

Шестерни третьей передачи 22, второй передачи 4, заднего хода 
и первой передачи / установлены на вторичном валу на роликовых 
взаимозаменяемых подшипниках. 
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Подшипники шестерен третьей и второй передач установлены 
непосредственно на больших цилиндрических шейках вала, 

Шестерня третьей передачи 22 косозубая, число зубьев 38, на- 
ходится в постоянном зацеплении с шестерней третьей передачи 
промежуточного вала 5. На цилиндрический поясок шестерни на- 
прессован конус, предназначенный для работы с синхронизатором. 
Шестерня имеет наружный цилиндрический зубчатый венец, пред- 
вазначенный для включения каретки синхронизатора 28. Осевые 
перемещения шестерни ограничены с одной стороны буртиком 
втулки шестерни 4-й передачи, с другой стороны — торцом вала. 

Шестерня второй передачи 4 косозубая, число зубьев 46, нахо- 
дится в постоянном зацеплении с зубчатым венцом промежуточ- 
ного вала, Для обеспечения работы синхронизатора шестерня 
выполнена заодно с конусом, а для включения каретки синхрони- 
затора на ступице шестерни нарезан цилиндрический зубчатый ве- 
нец. Осевые перемещения шестерни ограничены торцом вала и 
буртиком втулки шестерни заднего хода 24. 

Средняя часть вторичного вала, между шейками подшипников 
шестерен третьей и второй передач, шлицованная, состоящая из 
трех зубчатых венцов, предназначена для установки каретки син- 
хронизатора второй и третьей передач. Крайние венцы имеют мень- 
шую толщину зуба, чем средний венец, образуя «замок», предназна- 
ченный для предотвращения самовыключения второй и третьей пе- 
редач на ходу автомобиля. 

Шестерня заднего хода прямозубая, число зубьев 48, находит- 
ся в постоянном зацепленни с малым венцом блока шестерен 
заднего хода. 

Шестерня имеет наружный зубчатый венец для обеспечения 
включения муфты включения заднего хода и первой передачи 26. 
Шестерня свободно вращается на подшипнике, установленном ва 
втулке шестерни заднего хода 24. Втулка установлена на цилинд- 
рической части вала. Осевые перемещения шестерни ограничены 
с одной стороны буртиком втулкн, с другой — торцом втулки шес- 
терни первой передачи. 

Втулка шестерни первой передачи имеет внутреннее шлицевое 
отверстие, с помощью которого она установлена на шлицевую 
часть вала до упора в торец втулки шестерни заднего хода. На- 
ружная часть втулки цилиндрическая, двух диаметров. На цилинд- 
рической части большего диаметра нарезаны шлицы для установки 
и перемещения муфты включения шестерни заднего хода и пер- 
вой передачи 26. Цилиндрическая шейка меньшего диаметра пред- 
назначена для установки подшипника шестерни первой передачи 
вторичного вала. 

Шестерня первой передачи прямозубая, число зубьев 51, нахо- 
дится в постоянном зацеплении с зубчатым венцом меньшего диа- 
метра промежуточного вала. Шестерня имеет наружный цилинл- 
рический венец, предназначенный для обеспечения включения 
муфты включения шестерни заднего хода и первой передачи 
26. Осевые перемещения шестерни ограничены торцом втулки и 
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упорной шайбой, установленной между торцом втулки и внутрен 
ним кольцом подшипника. 

Вторичный вал с шестернями и синхрони- 
заторамн в сборе через верхний люк (после установки 
промежуточного вала) устанавливается в картер коробки передач, 
после чего на его цилиндрическую шейку н в расточку картера 
одновременно напрессовывается подшипник. Подшипник напрессо- 
вывается на вал до упора внутренним кольцом в упорную шайбу 
и через червяк привода спндометра 28, фланец 30 и шайбу фикси- 
руется гайкой, навинченной и раскерненной на резьбовом конце 
вала, Момент затяжки гайки 20—24 кгс-м. 

Перед монтажом фланца 80 устанавливается крышка заднего 
подшипника 8/ с сальником 29 в сборе. Между крышкой и под- 
шипвиком устанавливаются регулировочные, а между крышкой и 
картером — уплотнительные прокладки. Все шестерни на собран- 
ном вторичном валу должны вращаться свободно, без заеданий, 
шестерня четвертой передачи 2/ должна перемещаться в осевом 
направлении в пределах 0,265—0,515 мм, а остальные — 0,27— 
0,40 мм. 

Смазка подшипников шестерен принудительная, Масло от пер- 
вичного вала подается в продольный канал вторичного вала и да- 
лее через радиальные сверления вала к подшнпникам, причем 
раднальные сверления вала должны совпадать с радиальными 
сверлениями втулок шестерен (обеспечивается соответствующей 
установкой втулок при сборке), Для циркуляции смазки через под- 
шШипники в ступицах всех шестерен имеются радиальные сверле- 
ния, Осевые усилия, возникающие прн работе коробки передан, 
воспринимаются задним шариковым подшипником вторичного 
вала, 

Промежуточный вал „11 установлен на двух опорах: на цилин- 
дрическом роликовом подшипнике, установленном в гнезде перед- 
него торца картера н сферическом роликовом подшипнике, уста- 
новленном в стакане 34 гнезда заднего торца картера. 

Передний конец промежуточного вала шлицованный и пред- 
назначен для соединения с промежуточным валом делителя (в де- 
сятиступенчатой коробке передач). 

Роликовый подшипник напрессован на шейку вала до упора 
через упорную шайбу в торец шестерни привода промежуточного 
вала 9. Подшипник закрыт крышкой /0. 

Шестерни первой передачи, заднего хода и второй передачи 
выполнены заодно с валом, шестерни третьей передачи 5, четвер- 
той передачи 6 и привода промежуточного вала 9 напрессованы на 
вал и дополнительно зафнксированы сегментными шпонками. 
Шестерня третьей передачи 5 напрессована до упора в торец вала, 
шестерня четвертой передачи 6 упирается в торец шестерни треть- 
ей передачи, между шестернями четвертой передачи н привода 
промежуточного вала 9 установлена распорная втулка. Все шес- 
терни заперты на валу упорным кольцом, установленным в канав- 
ку вала между внутренним кольцом подшипника и торцом шестер- 
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ни привода промежуточного вала. Шестерни первой передачи и 
заднего хода прямозубые, остальные — косозубые. Число зубьев 
шестерни привода промежуточного вала 46, шестерни четвертой 
передачи — 36, шестерни третьей передачи — 28, шестерни второй 
передачи — 21, шестерни заднего хода — 19, шестерни первой пе- 
редачи — 17. 

На заднюю шейку промежуточного вала установлен сфериче- 
ский подшипник. Внутреннее кольцо подшипника напрессовано до 
упора в торец шестерни первой передачи и исто на валу 
упорной шайбой, привернутой к валу двумя болтами. Наружное 
кольцо подшипника установлено в стакане 34. 

Осевые усилия, возникающие при работе коробки передач, вос- 
принимаются сферическим роликовым подшипником, 

При направлении осевого усилия в сторону заднего Зои ПО: 
межуточного вала усилие торцом шестерни третьей передачи 5 пе- 
редается на торец вала и далее торцом шестерни первой передачи 
на внутреннее кольцо подшипника через ролики, наружное кольцо 
подшипника на крышку подшипника 32 и через болты крепления 
крышки — на картер. 

При направлении осевого усилия в сторону переднего конца 
промежуточного вала усилие торцом шестерни привода промежу- 
точного вала 9 передается через упорное кольцо на вал и далее 
через болты крепления упорной шайбы, упорную шайбу на внут- 
реннее кольцо подшипника и через ролики, наружное кольцо под- 
шипника, стакан 84 на картер. 

Блок шестерен заднего хода 2 установлен на оси на двух роли- 
ковых подшипниках. Ось зафиксирована в расточке картера сто- 
порной планкой. Блок шестерен имеет два прямозубых зубчатых 
венца. Венец большего диаметра (число зубьев 27) находится в 
постоянном зацеплении с венцом промежуточного вала (число 
зубьев 19), а венец меньшего днаметра (число зубьев 17) находит- 
ся в постоянном зацеплении с шестерней заднего хода вторичного 
вала, Осевые перемещения блока шестерен ограничены двумя 
упорными шайбами. Шайбы от проворачивания зафиксированы 
штифтами. ` 

Для обеспечения плавного выравнивания окружных скоростей 
зубчатых колес и тем самым безударного включения передач в 
коробке передач для включения четвертой и пятой, второй и треть- 
ей передач установлены инерционные синхронизаторы с конусны- 
ми фрикционными кольцами. 

Синхронизатор второй и третьей передач состоит (рис. 85) из 
каретки 5, двух фрикционных колец 2 и 4, восьми блокирующих 
пальцев 8 и четырех пальцев фиксаторов /. 

На каретке проточена канавка, в которую входят сухари вилки 
включения второй и третьей передач. 

Каретка имеет внутреннее шлицованное отверстие, состоящее 
из трех зубчатых венцов, которыми она соединяется со шлицован- 
ной частью вторичного вала. Каретка постоянно вращается вместе 
со вторичным валом. Крайние зубчатые венцы утонены по сравнению 
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со средним и в комплексе с зубчатыми венцами вторичного вала 
при включении второй или третьей передачи образуют «за- 
мок», предотвращающий самовыключение передач на ходу авто- 
мобиля. В каретке по окружности параллельно оси просверлены 
восемь отверстий под блокирующие пальцы и четыре отверстия 
под пальцы фиксаторов. Отверстия под блокирующие пальцы 
имеют с обеих сторон фаски с углом, равным углу фасок блоки- 
рующих пальцев. В нейтральном положении блокирующие пальцы 
находятся в отверстиях кареток с зазором. На наружные концы 
блокирующих пальцев до упора в их торцы напрессованы фрикци- 
онные кольца. После напрессовки колец концы пальцев разваль- 
цовываются. 

Фрикционные кольца имеют наружную коническую поверхность 
с углом конуса 6° - 4^. 

На конической поверхности колец профрезерованы прямоуголь- 
ные канавки для удаления продуктов износа, а по окружности на- 
резаны винтовые канавки для выдавливания с конических поверх- 
ностей трения масла при прижатии кольца к конусу включаемого 
зубчатого колеса. 

Пальцы фиксаторов 1 установлены в отверстиях каретки меж- 
ду фрикционными кольцами 2 и 4. В средней части пальцы имеют 
канавку, в которую входит шарик 7, поджатый пружиной 6. 
В нейтральном положении под действием пружины 6 шарик при- 
жимается к пальцу, входит в его канавку и предотвращает само- 
произвольное перемещение каретки. Статическое усилие, необхо- 
димое для вывода каретки с фиксаторов из среднего положения, 
28—38 кгс. 

Работа синхронизатора заключается в следующем. При вклю- 
чении, например, третьей передачи (см. рис, 85, 6) каретка син- 
хронизатора 5 под действием вилки переключения передач стре- 
мится сдвинуться влево, При начальном перемещении каретки 
вследствие незначительного усилия шарики фиксаторов не утапли- 
ваются и каретка вместе с пальцами фиксаторов и фрикционными 
кольцами перемещается до касания конусной поверхности кольца 
с конусом шестерни третьей передачи. Так как до этого движение 
осуществлялось на второй передаче, а каретка жестко соединена 
со вторичным валом, то окружная скорость каретки меньше 
окружной скорости шестерни третьей передачи вторичного вала, 
находящейся в постоянном зацеплении с шестерней третьей пере- 
дачи промежуточного вала. При соприкосновении конуса фрнкци- 
онного кольца с конусом шестерни третьей передачи под действи- 
ем сил трения шестерня увлекает за собой каретку, поворачивая 
ее относительно блокирующих пальцев 8. 


Рис. 85. Синхронизатор второй и третьей передач; 
а— устройство; б — положение при включении третьей передачи; 1 — палец фик- 
сатора; 2 — фрикционное кольцо второй передачи; $8 — блокирующий палец; 4 — 
фрикционное кольцо третьей передачи; 5 — каретка синхронизатора; 6 — пружина 
фиксатора; 7 — шарик 
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Рис. 86. Синхровизатор четзертой и 
пятой передач: 

1 — фрикционное ‘кольцо четвертой 
передачи; 2— каретка синхронизато- 
ра; 8— блокирующий палец; 4— 
фрикционное кольцо пятой передачи; 
$5— сухарь фиксатора; 6 — пружина 

фиксатора 


Принцип действия синхрониз 


Фаски отверстий каретки упи- 
раются в фаски блокирующих 
пальцев и дальнейшее перемеще- 
ние каретки до полного выравни- 
вання окружных скоростей пре- 
кращается. Угол наклона фасок 
подобран таким образом, что, по- 
ка действует момент трения, т, е. 
пока происходит синхронизация 
кольца 4 и шестерни 22, (см. 
рис. 84), дальнейшее продвиже- 
ние каретки по шлицам вторич- 
ного вала невозможно. Когда 
исчезнут сила инерции и момент 
трения, блокирующие пальцы 3 
(см, рис. 85) займут безразлич- 
ное положение относнтельно от- 
верстий в каретке 5 ин каретка 
получит возможность под дейст- 
вием вилки переключения пере- 
дач продвинуться в осевом на- 
правленин. При этом шарики 
фиксаторов 7 утапливаются, и ка- 
ретка по большим днаметрам 
блокирующих пальцев 3 передви- 
гается в сторону третьей переда- 


7 чи. Зубчатый венец каретки бес- 


шумно входит в зацепление с зуб- 
чатым венцом шестерни третьей 
передачи. Включение второй пе- 
редачи происходит аналогично с 
той лишь разницей, что в этом 
случае окружная скорость карет- 
ки будет больше окружной скоро- 
сти шестерни второй передачи 4 
(см. рис. 84), и при соприкоснове- 
нии конусов каретка под дейст- 
вием момента трения будет тор- 
мозиться, проворачиваясь отнасн- 
тельно блокнрующих пальцев в 
обратном, чем при включении тре- 
тьей передачи, направлении. 


атора четвертой и пятой передач 


ничем не отличается от принципа действия синх] 

л ронизатора вто- 
третей еродач, но конструктивно он выполнен ПИ 
м р т р четвертой и пятой передач (рис. 86) состоит из 
каре ронизатора 2, двух фрикционных колен / и 4, восьми 

нрующих пальцев 3 и восьми фиксаторов, состоящих из пру- 


жин б н сухарей фиксаторов 5. 
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Каретка синхронизатора по наружному днаметру обработана 

в виде кольца, которым она входит в прорези лапок вилки пере- 
ключения передач. По окружности в кольце просверлены восемь 
тлухих радиальных отверстий, предназначенных для установки 
пружин 6 и сухарей фиксаторов 5. Перпендикулярно глухим от- 
верстиям просверлены по окружности кольца восемь отверстий 
для установки блокирующих пальцев, причем оси этих отверстий 
пересекаются. Отверстия под блокирующие пальцы с обеих сто- 
рон имеют фаски с углом, соответствующим углу фасок блокирую- 
щих пальцев. Каретка имеет внутренние и наружные зубчатые 
венцы. Внутренние шлицы, выполненные в внде двух венцов, пред- 
назначевы для перемещения каретки по вторичному валу. Кроме 
того, эти венцы в комплексе с четырьмя венцами вторичного вала 
при включении четвертой или пятой передачи образуют «замок», 
предотвращающий от самовыключения передачи на ходу автомо- 
биля. 
Наружные венцы выполнены двух днаметров. Зубчатый венец 
меньшего диаметра служит для соединения с внутренним зубча- 
тым венцом первичного вала и тем самым включением пятой (пря- 
мой) передачи. Зубчатый венец большего диаметра предназначен 
для соединения с зубчатым венцом шестерни четвертой передачи 
вторичного вала, 

Фрикционные кольца / и 4 с внутренним конусом. Угол накло- 
на конуса 6° -Е 4’. На конической поверхности нарезана винтовая 
канавка для выдавливания смазки при соприкосновении с кону- 
сом первичного вала или шестерни. Фрикционные кольца напрес- 
сованы на наружные концы блокирующих пальцев до упора в тор- 
цы пальцев. Концы пальцев развальцованы. Блокирующие пальцы 
8 выполняют одновременно роль пальцев фиксаторов. В нейтраль- 
ном положении сухари 5 входят в канавки пальцев под действием 
пружин 6. Статическое усилие, необходимое для вывода каретки 
с фиксаторов из среднего положения 28—38 кгс. 

При включении любой передачи блокирующие пальцы вначале 
играют роль пальцев фиксаторов и перемещают фрикционные 
кольца до соприкосновения с соответствующим конусом (вала или 
шестерни). С возникновением момента трения каретка проворачн- 
вается относительно пальцев, и они начинают выполнять роль бло- 
кирующих: фаски отверстий упираются в фаски пальцев и пере- 
мещение каретки прекращается. После выравнивания окружных 
скоростей пальцы занимают безразличное положение, каретка под 
действием вилки включения передач перемещается в сторону 
включаемой передачи. Сухари 5 при этом утапливаются, сжимая 
пружины 6. 

Включение первой передачи производится перемещением ка- 
ретки первой передачи и заднего хода по шлицам втулки шестерни 
первой передачи назад до соединения ее с зубчатым венцом шес- 
терни первой передачи (рис. 87). При этом крутящий момент от 
первичного вала коробки передач передается на шестерню привода 
промежуточного вала и далее через шестерню первой передачи вто- 


175 


Трередача 


Ш передача 


Рис. 87. Схема работы пятиступенчатой коробки передач Задний ход 


ричного вала, которая через включенную каретку и втулку жестко 
соединена с ним. 

Включение второй передачи производится перемещением кач 
ретки синхронизатора второй и третьей передач по шлицам вто+ 
ричного вала назад до входа ее в зацепление с зубчатым венцом 
шестерни второй передачи вторичного вала. При этом шестерня 
второй передачи вторичного вала через каретку синхронизатора 
блокируется с ним и передает крутящий момент от шестерни вто- 
рой передачи промежуточного вала. 

Включение третьей передачи производится перемещением ка- 
ретки синхронизатора второй и третьей передачи по шлицам вто- 
ричного вала вперед до входа ее в зацепление с зубчатым венцом 
шестерни третьей передачи вторичного вала. При этом шестерня 
через каретку блокируется с валом. 

Включение четвертой передачи производится перемещением ка- 
ретки синхронизатора четвертой и пятой передач по шлицам вто- 
ричного вала назад до входа ее в зацепление с зубчатым венцом 
шестерни четвертой передачи вторичного вала. 

Пятая передача включается перемещением вперед каретки 
синхронизатора четвертой и пятой передач по шлицам вторичного 
вала до полного ее соединения с зубчатым венцом первичного 
вала. При этом крутящий момент от первичного вала через карет- 
ку синхронизатора непосредственно передается на вторичный вал, 

Задний ход включается перемещением каретки первой передачи 
и заднего хода по шлицам втулки первой передачи вперед до сое- 
динения ее с зубчатым венцом шестерни заднего хода, которая 
находится в зацеплении с блоком шестерен заднего хода. 

Механизм переключения передач (рис. 88) собран в верхней 
крышке картера коробки передач и состоит из трех штоков вклю- 
чения передач, трех вилок переключения передач, замкового ме- 
ханизма, трех фиксаторов положения штоков, предохранителя 
включения первой передачи и заднего хода, рычага и штока. 

Между крышкой и картером установлена уплотнительная про- 
кладка, промазанная невысыхающей пастой УН-25. Внутри крыш- 
кн имеются приливы, в которых расточены отверстия для прохож- 
дения штоков. В приливе в передней части крышкн просверлены 
три вертикальных отверстия для установки фнксаторов штоков п 
одно горизонтальное отверстие для монтажа шариков замкового 
механизма. Горизонтальное отверстие с обенх сторон закрыто за- 
глушками. В передней части крышки справа в коническое отвер- 
стие ввернут сапун коробки передач 12. Для предохранения от 
включения первой передачи и заднего хода спереди справа про- 
сверлено верхнее горизонтальное отверстие двух диаметров. В от- 
верстие малого диаметра установлена втулка-предохранитель и 
предохранитель 15. В отверстин большого диаметра нарезана 
резьба для установки стакана предохранителя 1/3. В глухое отвер- 
стие стакана установлена пружина 1/4, и стакан до упора во втул- 
ку завинчен в крышку. На верхней обработанный торец верхней 
крышки установлена на четырех шпильках опора рычага. Между 
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Рис. 88. Механизм переключения передач: 
1 — заглушка; 2— крышка коробки передач; 3 — вилка включения чет- 
вертой и пятой передач; 4 — установочный винт; 5 — вилка переключе- 
ния второй и третьей передач; б — вилка переключения первой переда- 
чи и заднего хода; 7, /0, 19 — шарики; 8 — пружина; 9 — стакан; //— 
штифт; 12 —сапун коробки передач; 13 — стакан пружины предохрани- 
теля первой передачи и заднего хода; /4 — пружина; /5 — стержень пре- 
дохранителя; /6 — головка штока вилки; /7 — шток вилки переключения 
второй и третьей передач; /8 — шток вилки переключения четвертой н 
пятой передач; 20 — шток переключения первой передачи и заднего хода 


крышками установлена уплотнительная прокладка, промазанная 
невысыхающей пастой УН-25. Штоки переключения передач сталь- 
ные, установлены со стороны штока включения первой передачи 
и заднего хода, входят в его канавку. Штоки включения второй и 
третьей передач, первой передачи и заднего хода заперты. 

Каждый шток предназначен для включения двух передач: шток 
18 для включения 4-й и 5-й передач, шток 17 для 2-Й и 3-й пе- 
редач, шток 20 для 1-й передачи и заднего хода. 

Для предотвращения самопроизвольного перемещения штоков 
на каждом штоке имеются три лунки, куда под действием пружин 
заходят шарики 7. Для предотвращения одновременного включения 
двух передач имеются замочные устройства, состоящие из штифта 
и двух пар шариков. 

На каждом штоке установлены вилки переключения соответст- 
вующих передач. Вилки зафиксированы на штоках установочны- 
ми винтами, которые контрятся шплинтовочной проволокой. Вилка 
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Вид 5. 


переключения первой передачи и заднего хода имеет обработан- 
ные лапки, которыми она входит в канавку каретки переключения 
первой передачи и заднего хода. На концах вилки переключения 
второй и третьей передач просверлены отверстия, в которых за- 
прессованы сухари; сухари входят в канавку каретки синхрониза- 
тора переключения второй и третьей передач. Концы вилки пере- 
ключения четвертой и пятой передач заканчиваются обработанной 
поверхностью, в которой профрезерованы канавки, В канавки вил- 
ки входит кольцо каретки синхронизатора переключения четвер- 
той и пятой передач. 

Для перемещения штоков и включения требуемой передачи на 
штоке первой передачи и заднего хода и на штоке второй и треть- 
ей передач установлены головки штоков, зафиксированные устано- 
вочными винтами, а вилка переключения четвертой и пятой пере- 
дач выполнена заодно с головкой. В головках штоков и в голов- 
ке вилки переключения четвертой и пятой передач профрезеро- 
ваны пазы, которые в нейтральном положении совпадают и обес- 
печивают беспрепятственное качание рычага относительно оси 
штока. 

В нейтральном положении рычага переключения коробки пе- 
редач (рис. 89) рычаг 20 находится в среднем положении и его 
лапка входит в паз головки штока переключения второй и третьей 
передач. При перемещении рычага переключения передач из нейт- 
рального положения вправо или влево рычаг 20 поворачивается 
относительно оси штока 19 и входит в паз головки вилки переклю- 
чения четвертой и пятой передач или в паз головки штока первой 
передачи и заднего хода. При перемещении рычага переключения 
коробки передач вперед или назад перемещается шток 19, который, 
в свою очередь, перемещает рычаг 20. Рычаг 20 перемещает тот 
шток механизма переключения передач, в пазу головки которого он 
находится. 

Для предотвращения от случайного включения первой переда- 
чи и заднего хода в отверстие головки штока первой передачи и 
заднего хода установлен предохранитель (см. рис. 88), который 
под действием стержня предохранителя 15 и пружины 14 постоян- 
но упирается в рычаг 20 (см. рис. 89) при нахождении его в нейт- 
ральном положении. Стержень предохранителя /5 входит в отвер- 
стие головки и препятствует перемещению штока 20 (см. рис, 88) 
в продольном направлении. При включении первой передачи или 
заднего хода рычаг 20 (см. рис. 89), поворачиваясь, воздействует 
на предохранитель, находящийся в головке, который, в свою оче- 
редь, перемещает стержень предохранителя 15, выводя его из за- 

цепления с головкой и сжимая прн этом пружину 14. Шток вслед- 
ствие этого имеет возможность продольного перемещения. 
! Рычаг 20 имеет разрезную головку и установлен на штоке /9 
на шпонке и стянут стяжным болтом. 
П!Гок 19 с наружной стороны заканчивается фланцем, предна- 
значенным для соединения с фланцем тяги дистанционного прниво- 
да. Шток перемещается в шаровой опоре, состоящей из шаровой 
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Рис. 89. Привод управления механизмом переключения перелач: 
чехол рычага: 


— включатель делителя (для 10-ступенчатой ко] 
— Установочный винт; 24 — рычаг наконечника; 


10 — уплотнительное кольцо 


сухарь шаровой втулки; 
ги; (5 — защитный 


ная тяга; 18 — 


рычаг переключения коробки пе] 
той коробки передач); 5 
контргайки; 22 


и 
тяга: 


втулки с наружным и внутренним уплотнительным кольцом, сухаря 
и уплотнительного кольца. Шаровая втулка поджата к сухарю 
пружиной. 

Дистанционный привод управления механизмом переключения 
передач (см. рис. 89) состоит из качающегося рычага коробки пе- 
реключения передач 3, опоры рычага переключения передач 8, пе- 
редней 9 и промежуточной тяг 17 с регулировочным фланцем, 

Качающийся рычаг 3 установлен на конической шейке нако- 
нечника 6 на сегментной шпонке и зафиксирован гайкой, навин- 
ченной на резьбовой конец наконечника. Опора рычага 8 установ- 
лена на четырех болтах на переднем торце блока двигателя. Сни- 
зу в тело опоры 8 ввернут установочный болт 22, законтренный 
контргайкой 28 и предназначенный для правильной установки и 
регулировки привода управления механизмом переключения пере- 
дач при монтаже его на двигателе или на автомобиле. Для обес- 
печения выхода болта в теле разрезной головки просверлено отвер- 
стие. Передняя тяга 9 установлена на двух сферических опорах в 
развале двигателя вдоль левого полублока. 

Передняя опора тяги размещена в опоре рычага переключения 
передач, задняя —в картере маховика, Полости опор заполнены 
смазкой № 158 МРТУ 12К — 39—64. Передняя и задняя опоры 
конструктивно выполнены одинаково и состоят каждая из двух 
шаровых втулок /3 с внутренними уплотнительнымн кольцами 1/0, 
двух сухарей 12 и распорной пружины 1//. Передняя и задняя час- 
ти тяги заканчиваются цилиндрическими шейкамн, на которые на 
сегментных шпонках установлены: спередн рычаг наконечника 24 
с цилиндрическим отверстием для соединения с шаровой головкой 
наконечника 5, сзади — рычаг 14 с шаровой головкой для соедине- 
ния с цилиндрическим отверстием рычага промежуточной тяги. 
Рычаги 8 и 14 разрезные и застопорены на тяге стопорными бол- 
тами. Момент затяжки болтов 5,5—6 кгс-м. Рабочие элементы 


опоры: шаровая головка и цилиндрическое отверстне закрыты ре- 
зиновыми чехлами. 


Промежуточная тяга 17 выполнена заодно с рычагом, в цилинл- 
имею расточку которого входит шаровая головка рычага 14. 
‘а резьбовую часть тяги навинчен регулировочный фланец 18, с 
помощью которого четырьмя болтами тяга соединена с фланцем 
штока 19. Тяга в сборе со штоком установлена на двух сфериче- 
ских опорах: одна опора тяги расположена на картере сцепления, 
другая — на коробке передач. Сферическая опора тяги конструк- 
тивно выполнена одинаково с опорами передней тяги, их элемен- 
ты взаимозаменяемы. Регулировочный фланец после регулировки 
стопорится болтом, В тело опоры рычага ввернут установочный 
болт 22, законтренный контргайкой 2/1, предназначенный для пра- 
вильной установки и регулировки привода управления механизма 


переключения коробки передач при монтаже его на двигателе или 
на автомобиле. 
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Десятиступенчатая коробка передач 


Десятиступенчатая коробка передач (рис. 90) устанавливается 
на автомобилях-тягачах (мод. 5320, 53202, 5410, 54102, 55102), ра- 
ботающих в составе автопоезда, Она состоит из основной пятисту- 
пенчатой коробки передач и переднего приставного редуктора-де- 
лителя передач. 

Коробка передач механическая, имеет десять передач для дви- 
жения вперед н две передачи для движения назад. Пятая низшая 
передача прямая, пятая высшая — ускоряющая. Основная короб- 
ка снабжена двумя синхронизаторами инерционного типа для 
включения второй и третьей, четвертой и пятой передач, делитель 
имеет один синхронизатор для включения высших и низших пере- 
дач. Шестерни постоянного зацепления косозубые на всех переда- 
чах, кроме первой передачи и заднего хода. 

Передаточные числа коробки передач; 


первой низшей передачи 7,82 
первой высшей » 6,38 
второй низшей » 4,03 
второй высшей » 3.29 
третьей низшей » 2,57 
третьей высшей » 2.04 
четвертой низшей » 1,53 
четвертой высшей » 1,25 
пятой низшей » 1,0 

пятой высшей » 0,815 
заднего хода низшей » 7,38 
заднего хода высшей » 6,01 


Основная коробка передач выполнена на базе пятиступенчатой 
коробки передач, описанной в предыдущем разделе, и имеет ана- 
логичное с ней устройство, за исключением следующего: 

— коробка передач крепится к картеру сцепления, выполнен- 
ному заодно с картером делителя; 

— маслонагнетающее кольцо 21 установлено на первичном валу 
делителя, а не на первичном валу коробки передач; 

— в связи с установкой промежуточного вала делителя 11 от- 
сутствует крышка подшипника промежуточного вала; 

— задний подшипник первичного вала закреплен специальной 
кольцевой крышкой 30, по которой сцентрирован картер сцепле- 
ния; 

^_ на первичный вал коробки передач 15 крутящий момент ог 
ведомых дисков сцепления передается через делитель и поэтому 
на нем отсутствуют шлицы для установки ведомых дисков сцеп- 
ления; 

— передний подшипник первичного вала коробки передач уста- 
новлен в специальном гнезде первичного вала делителя, а не в 
выточке коленчатого вала; 

— для включения низшей передачи делителя на первичном 
валу коробки передач нарезаны шлицы, на которых установлена 
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зубчатая муфта 29 с напрессованным на нее конусом для обеспе- 
чення работы синхронизатора. Конус торцом упирается во внут- 
Е кольцо подшипника, а муфта зафиксирована на валу гай- 
кой 28; 

— осевые усилия, возникающие при работе коробки передач, 
воспринимаются задним шариковым подшипником. 

При направлении усилия в сторону первичного вала делителя 
усилие торцом шестерни первичного вала коробки передач переда- 
ется на внутреннее кольцо подшипника и далее через шарики, 
наружное кольцо подшипника, кольцевую крышку 30 и болты ее 
крепления на картер коробки передач. При направлении усилия 
в сторову вторичного вала усилие с первичного вала коробки пе- 
редач 15 через гайку 28, муфту 29 с конусом передается на внут- 
реннее кольцо подшипника и далее через шарики, наружное коль- 
цо подшипника и стопорное кольно подшипника на картер короб- 
ки передач. 

Делитель передач механический, ускоряющий с пневматиче- 
ским приводом включения низшей и высшей передач. Делитель со- 
стоит из картера 17, отлитого заодно с картером сцепления, пер- 
вичного 19 и промежуточного 1/ валов, одной пары шестерен, 
синхронизатора и механизма переключения передач. 

Первичный вал 1/9 установлен на двух шариковых подшипни- 
ках. Передний подшипник первичного вала с сальниковым устрой- 
ством установлен в расточке коленчатого вала, задний подшип- 
ник — в гнезде перегородки картера делителя. От осевых переме- 
щений задний подшипник зафиксирован стопорным кольцом. 


Рис. 90. Десятиступенчатая коробка переключения передач: 

1— шестерня первой передачи вторичного вала; 2 — блок шестерен заднего хода; 
3 — шестерня заднего хода вторичного вала; 4 — шестерня второй передачи вто- 
ричного вала; 5 — шестерня третьей передачи промежуточного вала; 6 — шестер- 
ия четвертой передачи промежуточного вала; 7 — промежуточный вал коробки 
передач; 8 — картер коробки передач; 9 — вторичный вал; 10 — шестерня привода 
промежуточного вала коробки передач; 11 — промежуточный вал делителя; 12— 
шестерня привода промежуточного вала делителя; /3 — упорная шайба; /4 — крыш- 
ка подшипника; /5 — первичный вал коробки переключения передач; /6 — крышка 
подшипника первичного вала делителя; [7 — картер сцепления; 18 — сальники 
крышки первичного вала делителя; /9— первичный вал делителя; 20 — муфта 
выключения сцепления; 2/— маслонагнетающее кольцо; 22 — кольцевая га! 

подшипника первичного вала делителя; 23 — втулка подшипника; 24 — шестерня 
первичного вала делителя; 25 — вилка механизма переключения делителя; 26— 
валик вилки; 27 — синхронизатор делителя; 28 — гайка заднего подшипника пер- 
вичного вала КПП; 29 — зубчатая муфта включения низшей передачи делителя; 
30 — крышка подшипника; 9/ — синхронизатор четвертой и пятой передач КПП; 
32 — упорная шайба; 83 — шестерня четвертой передачи вторичного вала; 84 — 
втулка четвертой передачи; 35 — шестерня третьей передачи вторичного вала; 86 — 
синхронизатор второй и третьей передач; 97 — втулка шестерни заднего хода; 
38 — верхняя крышка коробки передач; 39 — муфта включения заднего хода и 
первой передачи; 40 — втулка шестерни первой передачи; 4/ — червяк привода 
спидометра; 42 — сальник крышки подшипника вторичного вала; 43 — гайка флап- 
ца; 44 — фланец; 45 — крышка заднего подшипника вторичного вала; 46 — задняя 

крышка промежуточного вала; 47 — упорная шайба; 48 — стакан ‘подшипника 
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Шлицованная передняя часть вала переходит в цилиндричес- 
кую шейку под передний шарикоподшипник. На шлицы вала уста 
навливаются ступнцы ведомых дисков сцепления. 

В средней части вал имеет цилиндрическую шейку, на которую 
крепятся шестерня первичного вала 24 и подшипник. Подшипник 
ва валу установлен на втулке 23 до упора внутренним кольцом в 
ее бурт. Другим буртом втулка упнрается в торец вала и таким 
образом зафиксирована от перемещения в сторону первичного 
вала коробки передач. От проворачивания втулка предохранена 
призматической шпонкой, установленной в пазу вала н входящей 
в паз бурта втулки. От осевых перемещений подшипник зафикси- 
рован через маслонагнетающее кольцо 21 гайкой 22, навинченной 
и раскерненной на резьбовой части вала. Маслонагнетающее коль- 
цо от проворачивания предохранено штифтом, входящим в про- 
резь бурта втулки. 

Шестерня 24 установлена на валу на двух роликовых подшип- 
никах. Между подшипниками установлена промежуточная втулка. 
Шестерня косозубая, число зубьев 28, модуль в нормальном сече- 
нии 4,25, От осевых перемещений шестерня ограничена с одной 
стороны торцом зубчатой муфты вала, с другой — буртом втулки 
23. Шестерня после установки должна свободно вращаться от ру- 
ки, при этом осевой люфт должен быть в пределах 0,5—0,61 мм. 
На цилиндрический поясок шестерни напрессован конус, предна- 
значенный для обеспечения работы синхронизатора. Шестерня 
имеет наружный зубчатый венец, выполняющий роль зубчатой 
муфты и предназначенный для соединения с зубчатой муфтой ка- 
ретки синхронизатора при включении высшей передачи делителя. 

Задний конец вала шлицованный, состоит из трех наружных 
венцов. Крайние зубчатые венцы утонены по сравнению со сред- 
Вим и в комплексе с зубчатыми венцами каретки синхронизатора 
образуют «замок», предохраняющий от самовыключения высшей 
или низшей передач делителя. 

Первичный вал имеет внутреннюю цилиндрическую полость для 
установки первичного вала коробки передач с передним ролнко- 
вым подшипником в сборе. 

Первичный вал делителя с шестерней и задним подшипником 
в сборе устанавливается в гнездо перегородки картера сцепления 
н закрывается крышкой заднего подшипника /6. Между крышкой 
ни подшипником устанавливаются регулировочные, а между крыш- 
кой и картером — уплотнительная прокладки. Перед установкой 
крышки во внутреннее цилиндрическое гнездо крышки меньшего 
диаметра устанавливаются два сальника, предназначенные для 
предохранения от пропуска масла из делителя в сцепление. На- 
ружная шейка крышки обработана и предназначена для переме- 
щения муфты выключения сцепления 20, 

Осевые усилия, возникающие при работе коробки передач, вос- 
приннмаются задним подшипником первичного вала делителя, 
При направлении усилия в сторону сцепления усилие передним 
торцом шестерни 24 передается на бурт втулки 23 и далее на внут- 


реннее кольцо подшипника, через шарики, наружное кольцо под- 
шилника на крышку /6 и через болты ее крепления на картер сцеп- 
ления. При направлении усилия в сторону первнчного вала короб- 
кн передач усилие задним торцом шестерни 24 передается на 
торец зубчатой муфты вала и далее через вал, гайку крепления 22, 
маслонагнетающее кольцо 2/ на внутреннее кольцо подшипника 
и через шарики, наружное кольцо подшипника, стопорное кольцо 
подшипника — на картер сцепления. 

Для принудительной смазки переднего подшипника первичного 
вала коробки передач 15 и подшипников шестерен вторичного вала 
9 коробки передач на первичном валу делителя установлено спе- 
циальное маслонагнетающее ‘устройство, аналогичное описанному 
для пятиступенчатой коробки передач. К этому устройству масло 
поступает самотеком по лоткам и каналам, выполненным в карте- 
ре и крышке заднего подшипника первичного вала делителя, 

Необходимый уровень масла в картере делителя поддержива- 
ется за счет циркуляции его через два отверстия в стенках карте- 
ров делителя и основной коробки передач. 

Промежуточный вал делителя /1 установлен на двух опорах: 
шариковом подшипнике, помещенном ‘в гнезде перегородки карте- 
ра делителя, и роликовом подшипнике, сидящем в специальном 
тнезде, закрепленном в расточке заднего торца картера делителя. 

Промежуточные валы делителя // и основной коробки передач 
7 соосны за счет установки распорной втулки, выполняющей одно- 
временно роль центрирующего кольца, и соединены между собой 
при помощи шлицев. Гнездо роликового подшипника делителя за- 
креплено в торце картера двумя винтами. 

Шестерня привода промежуточного вала делителя 12 косозу- 
бая, число зубьев 42, модуль в нормальном сечении 4,25, напрессо- 
вана на сегментной шпонке на вал до упора в торец вала. 

На переднюю шейку вала напрессован до упора шариковый 
подшипник. От осевых перемещений на валу подшипник зафикси- 
рован упорной шайбой 13, привернутой к валу двумя болтами. 

Наружное кольцо подшипника, помещенное в гнезде перего- 
родки картера, от осевых перемещений удерживается стопорным 
кольцом, установленным в его канавке, 

Подшипник закрыт крышкой 1/4, в канавку которой установле- 
но уплотнительное кольцо, а между торцом крышки и перегород- 
кой — уплотнительная прокладка. Осевые усилия воспринимаются 
шарнковым подшипником. При направлении усилия в сторону 
сцепления усилия торцом шестерни передаются на внутреннее 
кольцо подшипника и далее через шарики, наружное кольцо под- 
шипника на торец крышки и через болты ее крепления — на кар- 
тер: 

7 При направлении усилия в сторону промежуточного вала ко- 
робки передач усилие торцом шестерни передается на вал делите- 
ля и далее через вал, упорную шайбу /3 на внутреннее кольцо 
подшипника и через шарики, наружное кольцо подшипника, сто- 
порное кольцо — на картер. Для обеспечения плавного выравни- 
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вания окружных скоростей и безударного включения высшей и 
низшей передач делителя на первичном валу установлен синхро- 
низатор ннерционного типа с конусными фрикционными кольца- 
мн. Синхронизатор делителя по принципу действия не отличается 
от сннхронизаторов основной коробки, но конструктивно выпол- 
нен по-другому, его детали невзаимозаменяемы, за исключением 
пружин и шариков фиксаторов. 

Синхронизатор делителя (рис. 91) состоит из каретки 4, двух 
одинаковых фрикционных колец /, шести блокирующих пальцев 8 
и шести пальцев фиксаторов 2. 

Каретка синхронизатора 4 на наружном диаметре имеет ка- 
навку, в которую входят сухари вилки переключения передач. 
Внутреннее отверстие каретки шлицованное, состоящее из трех 
зубчатых венцов, Крайние зубчатые венцы имеют меньшую толщи- 
ну зуба, чем средний, что при переключении передач в комплексе 
с зубчатыми венцами первичного вала делителя предохраняет от 
самовыключения делителя на ходу автомобиля, образуя так назы- 
ваемый «замок», 

В каретке по окружности просверлены шесть отверстий под 
блокирующие пальцы и шесть отверстий под пальцы фиксаторов. 
Отверстия под блокирующие пальцы имеют с обенх сторон фаски 
с углом, равным углу фасок блокирующих пальцев. На наружные 
концы блокирующих пальцев до упора в их торцы напрессованы 
два одинаковых фрикционных кольца /[. После напрессовки колец 
концы пальцев развальцовываются. 

Фрикционные кольца имеют внутреннюю коническую поверх- 
ность с углом конуса 6° = 4". 

На конической поверхности профрезерованы прямоугольные 
канавки для удаления продуктов износа, а по окружности нареза- 
ны канавки ‘для выдавливания с конических поверхностей трения 
масла при прижатии кольца к конусу включаемой шестерни или 
зубчатой муфты. Пальцы фиксаторов 2 установлены в отверстия 
каретки между фрикционными кольцами, В средней части пальцы 
имеют канавку, в которую при переключении передач входит ша- 
рик 6, поджатый пружиной 5, расположенной в глухом отверстии 
каретки. Статическое усилие, необходимое для вывода каретки с 
фиксаторов из среднего положения, 60—70 кгс. 

Работа синхронизатора аналогична работе синхронизатора вто- 
и и третьей передач, описанной в разделе пятиступенчатой ко- 
робки. 

Механизм переключения передач делителя предназначен для 
обеспечения включения требуемой передачи на ходу автомобиля и 
состоит из вилки с сухарями и валика вилки, на конце которого 
установлен рычаг, 

Валик вилки установлен в отверстиях картера. В средней части 
на валик на сегментной шпонке Установлена вилка с сухарями. 
Вилка закреплена двумя стяжными болтами. Для обеспечения 
монтажа н доступа к механизму переключения на картере делите- 
ля имеется люк, закрытый крышкой. На наружном конце валика 
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на сегментной шпонке установлен рычаг, соединенный с поршнем 
силового цилиндра. Рычаг закреплен стяжным болтом. 

Включение низшей передачи делителя осуществляется переме- 
щением каретки синхронизатора делителя по шлицам его первич- 
ного вала назад до полного соединения ее с зубчатым венцом ка- 
ретки первичного вала коробки передач. При этом крутящий 


ВидА 5 


"8-8 (М10:)) 


Рис. 91. Синхронизатор делителя: 
1— кольцо фрикционное; 2 — палец фиксатора; 3 — блокнрующий палец; 
4 — каретка синхронизатора; 5 — пружина фиксатора; 6 — шарик. 


момент от первичного вала делителя передается на первичный вал 
коробки передач, а далее так же, как в пятиступенчатой коробке 
передач. 

Включение высшей передачи осуществляется перемещением 
каретки синхронизатора делителя по шлицам его первичного вала 
назад до полного соединения ее с зубчатым венцом шестерни 
первичного вала делителя. При этом крутящий момент от первич- 
ного вала делителя, через шестерню, сблокированную с ним, пере- 
дается на шестерню привода промежуточного вала делителя и да- 
лее через шлицевое соединение на промежуточный вал коробки 
передач, При включении передач в основной коробке в этом слу- 
чае на всех передачах крутящий момент уменьшается в 0,815 раза, 
а скорость движения соответственно возрастает примерно в 1,22 
раза, 

а работы делителя с пятиступенчатой коробкой показана 
па рис. 92. 
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Рис, 93. Схема управления делителем 


Управление механизмом переключения передач делителя осу- 
ществляется пневмомеханической системой (рис. 93), которая со- 
стоит из редукционного клапана давления, крана управления де- 
лителем, клапана включения делителя воздухораспределителя, 
и воздухопроводов. 

Сжатый воздух из пневмосистемы тягача постоянно подводит- 
ся к редукционному клапану, который отрегулирован на давление 
4,2 кгс/см?, что исключает перегрузку деталей синхронизатора при 
переключении передач. ы 

От редукционного клапана сжатый воздух подводится одновре- 
менно к крану управления делителем и клапану включения дели- 
теля. 

Шток крана управления тросиком связан с переключателем, 
установленным в рукоятке рычага переключения коробки передач, 
и в зависимости от положения рычага может находиться вверху 
или внизу. На рис. 93 переключатель находится в положении низ- 
шей передачи, шток занимает верхнее положение, и сжатый воздух 
по верхнему трубопроводу подводится к воздухораспределителю, 
перемещая его золотник в крайнее левое положение. При этом по- 
лость А силового цилиндра сообщается с подводящим трубопро- 
водом, идущим от клапана включения делителя. 

Для включения делителя необходимо нажать на педаль сцепле- 
ния. При этом упор, установленный на штоке привода сцепления, 
переместится ни нажмет на шток клапана включения делителя. 
Сжатый воздух, подводимый к клапану включения от редукцион- 
ного клапана, поступает к воздухораспределителю и в зависимос- 
ти от положения его золотника в ту или другую полость силового 
цилиндра. На приведенном рисунке сжатый воздух поступает в 
полость А силового. цилиндра, перемещает поршень в крайнее пра- 
вое положение, обеспечивая тем самым поворот рычага валика пе- 
реключения передач и включение низшей передачи делителя, 

Для включения высшей передачи делителя цеобходимо пере- 
ключатель перевести в верхнее положение и нажать на педаль 
сцепления. 
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(сцепление «ведет») ты выключения сцепления 
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ров. Износ блокирующих фасок паль- 
цев н каретки 
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Продолжение 


Способ устранения 


делителе с ударом и 
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Повышенное давление в пневмоси- 
стеме управления делителем 

Износ конусных колец синхронизато- 
ра. Износ блокирующих фасок паль- 
цев и каретки 


Отрегулировать редукцнонный кла- 
пан 
Синхронизатор заменить 


Самовыключение передач на ходу автомобиля 


Неполное включение передачи вслед- 
ствие неисправности фиксаторов ме- 
ханизма включения; износа лапок ви- 
лок нли сухарей вилок; ослаблення 
крепления внлок и рычагов; разре- 
гулировки дистанционного ‘управле- 
ния. Износ зубчатых муфт шестерен, 
синхронизаторов или замков 


Передачи не 


Износ деталей и разрегулировка ди- 
станционного привода управления ко- 
юбкой 

юоломка пальцев или фиксаторов 
синхронизаторов 
Разрушение подшипников шестерен 
вторичного вала 


Устранить ослабление крепления, за- 
менить изношенные детали, отрегули- 
овать привод управления 
аменить нзношенные детали 


включаются 


Отрегулировать привод и заменить 
изношенные детали, устраннть ослаб- 
ление крепления 

Заменить синхронизатор 


Заменить неисправные детали 


Передачи в делителе не включаются* 


Разрегулирован ход упора клапана 
включения делителя 

Засорение пневмосистемы управления 
делителем 

Поломка пальцев или фиксаторов 
синхронизатора 


Отрегулировать ход упора клапана 


Промыть и продуть воздухопроводы 
и клапаны 
Заменить синхронизатор 


Повышенный шум при работе коробки передач 


Повышенный износ или поломка зу- 
бьев шестерен 

Разрушение подшипников шестерни 
Разрушение подшипников валов 


Заменить ненсправные детали 


Течь масла из коробки передач 


Износ или потеря эластичности саль- 
виков 
Повышенное давление в картере ко- 
обки 
арушение герметичности по уплот- 
няющим поверхностям 


Примечание. Неисправности, обозначенные знаком *, относятся только к де- 


сятиступенчатой коробке передач. 
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Заменить сальники 
Промыть сапупы 


Подтянуть крепежные детали, заме- 
вить прокладки 


—ые=—_—_ 


Техническое обслуживание коробки передач 
Ежедневное обслуживание (ЕО) 


Проверить работу коробки передач на ходу автомобиля 


Первое техническое обслуживание (ТО-1} 


1. Проверить уровень масла в картере коробки передач, при 
необходимости — долить. Замер уровня масла по щупу произво- 
дится в положении незавернутой пробки, вставленной в маслоза“ 
ливное отверстие до упора в резьбу. 

В период обкатки автомобиля заменить смазку через одно 


о Проверить состояние воздухопроводов и агрегатов пневмоси 
стемы управления делителем. При необходимости устранить неис 
правности *, 


Второе техническое обслуживание (ТО-2) 


1. Выполнить все операции ТО-1. ъ 

2. Слить масло из коробки передач через две '(в десятиступен- 
чатых коробках передач через три) сливные пробки, очистить маг 
ниты сливных пробок от металлических частиц, промыть картеры 
коробок передач жидким минеральным маслом и залить свежее 
масло до верхней метки щупа уровня масла. 

Замер уровня производить по истечении трех минут после за- 
ливки масла. 

3. Проверить крепление 10-ступенчатой коробки передач к под 
держивающей поперечине и поперечины к раме, 

Надежная работа коробки передач обеспечивается при условии 
применения рекомендованных заводом марок масел. 

4. Проверить надежность крепления картера коробки к картеру 
сцепления (к картеру делителя десятиступенчатых коробок пере 
дач), картера сцепления к картеру маховика двигателя и состоя“ 
ние подвески коробки передач. При необходимости подтянуть бол 
ты и гайки, 


Сезонное техническое обслуживание 
десятиступенчатых коробок передач 


1, Снять с коробки передач редукционный клапан и установить 
его на специальный стенд, проверить давление выходящего возду< 
ха, которое должно быть в пределах 4,2 кгс/см?. При необходи- 
мости снять пломбу и произвести регулировку клапана с помощью 
установленных под гайкой регулировочных шайб. Клапан заплом“ 
бировать. 


Примечание. Операции технического обслуживания, обозначенные *, выпол- 
няются только для десятиступенчатой коробки передач. 
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2. Снять с коробки передач клапан включения делителя и ме 
ханизм переключения с воздухораспределителем, после чего их ра- 
зобрать, промыть, рабочие поверхности смазать тонким равномер- 
ным слоем смазки ЛЗ-31 ГОСТ 5575—70. 

3. Отсоединить кран управления делителем от кронштейна и, 
вывернув болты крепления трубопроводов и крышки к крану, от- 
соединить корпус крана управления делителем, после чего про- 
мыть и смазать его рабочие поверхности вышеуказанной смазкой. 

4. Вывернуть винты крепления крышки переключателя крана 
управлення, снять крышку с фиксаторами н пружиной рычага пе- 
реключателя, после чего смазать трос управления, залив с по- 
мощью масленки 10-- 15 г масла ТС-14-ДФ-11 в пространство 
между тросом и его оплеткой. 

5. Проверить величину хода штока клапана включения делите- 
ля. При выжиме педали сцепления до упора ход штока должен 
быть в пределах 5—7 мм. При необходимости произвести регулн- 
ровку хода штока, 


Рекомендации 
по отдельным операциям технического ухода 


Регулировка дистанционного привода управления механизмом 
переключения передач производится при нейтрали в коробке пере- 
дач (см. рис, 89). 

1. Ослабить стяжной болт регулировочного фланца, вывинтить 
четыре соединительных болта и навернуть на 1—2 оборота регу- 
лнровочный фланец на промежуточную тягу. 

2. Отвернуть контргайки установочных винтов, расположенных 
на переднем кронштейне привода и на опоре рычага коробки пе- 
редач. Застопорить тягу управления и шток рычага, ввертывая 
установочные винты, совмещая их концы с отверстиями в рычаге 
и головке рычага, 

3. Свинчивая регулировочный фланец до соприкосновения его 
торца с торцом фланца штока рычага по всей плоскости, соеди- 
нить их с помощью четырех соединительных болтов. Фланец за- 
крепить на промежуточной тяге с помощью стяжного болта, затя- 
нув его до отказа, 

4. Вывинтить установочный винт, расположенный на переднем 
кронштейне привода, на 23 мм, а установочный винт, расположен- 
ный на опоре рычага, на 15 мм, после чего законтрить их контр- 
гайками. 

Проверка пневмосистемы на герметичность. Места утечки воз- 
духа определяются на слух. Поочерелно перемещая переключатель 
управления в положение «высшая передача» и «низшая переда- 
ча», прослушать воздухопроводы пневмосистемы управления дели- 
телем, а выжав педаль сцепления до упора, прослушать воздухо- 
проводы системы переключения делителем. 

Утечки воздуха устраняются подтягиванием болтов и накидных 
гаек и заменой уплотнительных шайб. 
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Регулировка хода штока клапана включения делителя: 


1. Отвернуть контргайки упора штока клапана, расположенные 
на шток цилиндра включения сцепления. 

2. Выжать до упора педаль сцепления, 

3. Подвести упор штока клапана включения до соприкоснове- 
ния со штоком клапана и дополнительно переместить его в сторо- 
ну штока клапана на 5—7 мм. 

Упор штока в указанном положении законтрить контргайками, 


Переключение передач и рекомендации 
по пользованию передачами десятиступенчатых коробок передач 


Переключения передач в коробках передач производится: 

в основной коробке — перемещением рычага переключения пе- 
редач; 

в делителе — перемещением переключателя крана управления, 
установленного на рычаге переключения передач. Верхнему поло- 
жению переключателя соответствует высшая передача в делителе, 
Нижнему положению переключателя соответствует низшая (пря- 
мая) передача в делителе. 

Переключение передач в делителе увеличивает вдвое число пе- 
редач, позволяет получить передаточные числа, близкие к средне- 
му значению двух соседних передач основной пятиступенчатой ко- 
робки передач и изменяет скорость и величину тяги автомобиля 
приблизительно в 1,22 раза. Каждому положению рычага переклю- 
чення передач основной коробки соответствуют передачи в зави- 
симости от положения переключателя крана управления делителя. 
Так, при том же положении рычага переключения передач основ- 
ной коробки верхнему положению переключателя крана управле- 
ния делителем соответствует быстрая по скорости, но меньшая по 
тяге передача коробки передач; нижнему положению переключа- 
теля крана — меньшая по скорости, но большая по тяге передача 
коробки передач. Правильное и умелое использование водителем 
передач делителя позволяет увеличить среднюю скорость движе- 
ния автомобиля, уменьшить частоту пользования рычагом пере- 
ключения основной коробки передач, уменьшить расход топлива 
н обеспечить оптимальный режим работы двигателя. 

Переключение передач в делителе производится следующим об- 
разом: 

1. Переключатель крана управления делителем перевести в 
крайнее положение, соответствующее высшей или низшей пере- 
даче, 

2. Педаль сцепления выжать до упора и выдержать ее до пол- 
ного включения передачи в делителе (ориентировочно 1,0 с). 


Примечание. При наличии контрольной системы включения делителя ‘время 
выдержки педали сцепления определяется сигнальной лампой, 

При выжиме педали сцепления до упора открывается клапан включения 
делителя н происходит автоматическое переключение на выбранную перелачу. 


17. 


3. Плавно отлустить педаль сцепления. Перемещение переклю- 
чателя крана управления в положение выбранной передачи можно 
производнть заранее. После этого в нужный момент достаточно 
выжать педаль сцепления до ‘упора, чтобы осуществить переклю- 
чение на выбранную передачу. 

При трогании с места передача в делителе выбирается в зави- 
симости от дорожных условий и загруженности автомобиля. Раз- 
гон автомобиля до скорости 30—40 км/ч достаточно производить 
лишь переключением передач в основной коробке, не производя 
переключения передач в делителе. Разгон на скоростях, больших 
40 км/ч, целесообразно производить с использованием обеих пере- 
дач делителя. 

Переключение передач при разгоне, требующее одновременного 
переключения передач в основной коробке н в делителе, в случае 
движения на «высшей передаче» в делителе, производится в сле- 
дующей последовательности: 

— перевести переключатель крана управления делителя в ниж- 
нее положение («низшая передача»); 

— выжать педаль сцепления и включить следующую более 
высшую передачу в основной коробке передач; 

— плавно отпустить педаль сцепления. 

Переключение передач при увеличении дорожного сопротивле- 
ния, требующее одновременного переключения передач в основной 
коробке и в делителе, в случае движения на «низшей передаче» 
в делителе, производится в следующей последовательности: 

— перевести переключатель крана управления делителя в верх- 
нее положение («высшая передача»); 

— выжать педаль сцепления и включить следующую более низ- 
шую передачу в основной коробке передач; 

— плавно отпустить педаль сцепления. 


КАРДАННАЯ ПЕРЕДАЧА 


Карданная передача предназначена для передачи крутящего 
момента от коробки передач к ведущим мостам автомобиля при 
перемещении мостов относительно рамы, 

Автомобили семейства КамАЗ типа 6.4 снабжены открытой 
карданной передачей с проходным средним мостом, выполняю- 
щим функции промежуточной опоры. Карданные валы выполнены 
из тонкостенных сварных труб с приваренными вилками карданов 
с одного конца, а с другого — втулками с внутренними шлицамн, 
Все карданы выполнены на игольчатых подшипниках. 

Карданная передача (рис. 94) состоит из двух карданных ва- 
лов: карданного вала среднего моста | и карданного вала задне- 
го моста 3. Установка карданной передачи произведена таким об- 
разом, чтобы обеспечить минимальные углы в карданных шарни- 
рах при перемещении мостов и тем самым обеспечить высокую 
равномерность передачи крутящего момента. 
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15 — вилка скользя 
19 — фланец-вилка. 


разрезные; 9 — кольцо вой- 


проволока: 


шипник игольчатый; 18 — торцевое уплотнение; 


данный вал заднего моста; 4— задний мост; 


— кольцо уплотнительное; 8, 10, 11 — кольца 


Рис. 94. Установка карданных валов: 
— муфта защитная; 14 — шплинтовочная. 
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Карданный вал среднего моста автомобиля КамАЗ-5320 состоит 
из вала 5, двух фланцев-вилок 19, двух крестовин 16 с подшипни 
камн в сборе 17, скользящей вилки /5 и защитной муфты 13. 

Вал 5 изготовлен из волоченой трубы, сваренной из холодно- 
катаной ленты толщиной 3,5 мм. Наружный днаметр трубы 89 мм. 
Труба испытывается на кручение моментом 830 кгс/см. С одной 
стороны к трубе приварена глухая вилка, изготовленная из ста- 
ли 35 и термически обработанная на твердость НВ 217—955. В про- 
ушинах вилки расточены в линию два отверстия номннальным диа- 
метром 50 мм под подшипники крестовины. С другой стороны к 
трубе приварена шлицевая втулка, изготовленная из стали 40Х. 
и также термически обработанная. Во втулке имеются 26 эволь- 
вентных шлиц. Шлицевое соединение герметичное. Смазка во внут- 
ренней полости шлицевой втулки удерживается с одной стороны 
заглушкой, завальцованной в торец шлицевой втулки, а с другой 
стороны — уплотнительным кольцом 7. Для предотвращения попа- 
дания грязи со стороны скользящей вилки предусмотрен комплекс 
уплотнений, состоящий из защитной муфты 13, войлочного саль- 
ника 9 и уплотнительного кольца. 

Войлочный сальник устанавливается на шлицевой вилке и при- 
жимается к шлицевой втулке гайкой сальника, навинчиваемой на 
конец втулки. Для предотвращения повреждения сальника со сто- 
роны втулки устанавливается одно, а со стороны гайки два разрез- 
ных стальных кольца. Кольца, установленные со стороны гайки, 
должны быть развернуты на 180°. Уплотнительное кольцо с раз- 
резной шайбой установлено между сальником и торцом шлицевой 
втулки, 

Защитная муфта 13 изготовлена из резины и закреплена на 
шлнцевой втулке и скользящей вилке шплинтовочной проволокой. 
Скользящая вилка 75 среднего моста изготовлена из стали 45, 
шлицевая ее часть закалена до высокой твердости (НКС 52—56). 
Наружная поверхность шлиц фосфатирована с целью улучшения 
антифрикционных свойств. 

Крестовины карданов /6 по размерности унифицированы с кре- 
стовнной карданного вала среднего моста ‘автомобиля ЗИЛ-131 
и изготовлены из стали 20ХГНТР. Крестовины подвергнуты це- 
ментацин и закалке до высокой твердости как на цилиндрической 
поверхности шипов, так и на их торцах. 

Для обеспечения надежной работы подшипников крестовины 
применено комплексное уплотнение, обеспечивающее длительную 
работу карданных шарниров с пополнением смазки при ТО-2. 
Комплексное уплотнение состоит из двух сальников: сальника ра- 
днального уплотнения, вмонтированного в подшипник 17, допус- 
кающего проход смазки через подшипник при ее прокачивании, 
и торцевого двухкромочного сальника /8, предотвращающего по- 
падание грязи в полость подшипника. Подшипники крестовин сма- 
зываются консистентной смазкой № 158 и крепятся в вилках кар- 
данов через опорные пластины двумя болтами Момент затяжки 
болтов 1,4—1,7 кгс + см. 


200 


Карданный вал в сборе динамически балансируется. Допусти- 
мый дисбаланс каждого из концов равен 50 г-см. Для отметки сба- 
лансированного комплекта на скользящей вилке ни шлицевой втул- 
ке друг против друга нанесены две стрелки. Конструкция кардан- 
ного вала среднего моста у модификаций автомобилей КамАЗ-5410, 
5510, 53202, 53201, 55102 аналогична конструкции карданного вала 
автомобиля КамАЗ-5320. Карданные валы собираются из унифи- 
цированных деталей и различаются только длинами труб. 

Карданный вал среднего моста автомобиля КамАЗ-53908 (оди- 
ночного, длиннобазного) в отличие от перечисленных моделей име- 
ет в средней частн трубу с увеличенным диаметром до 101 мм. Уве- 
личение диаметра трубы вызвано необходимостью повышения кри- 
тического числа оборотов. Остальные детали карданного вала 
среднего моста полностью унифицированы с базовой моделью ав- 
томобиля КамАЗ-5320. 

Конструкция карданного вала заднего моста (см, рис. 94) для 
всех перечисленных модификаций автомобилей КамАЗ типа 6 ЖХ4 
одинакова и аналогична конструкции карданного вала среднего 
моста. В отличие от карданного вала среднего моста уменьшен 
диаметр трубы и применены крестовины, вилки и фланцы умень- 
шенной размерности. 

Труба карданного вала изготовлена из холоднокатаной ленты 
толщиной 3 мм. Наружный диаметр трубы равен 77 мм. Труба ис- 
пытывается на кручение моментом 530 кгс*см. Вилка карданного 
вала изготовлена из стали 35. В проушинах вилки расточены два 
отверстия в линию с номинальным днаметром 39 мм. Вилка тер- 
мически обработана. 

Шлицевая втулка карданного вала заднего моста изготовлена 
из стали 40Х, термически обработана, имеет 22 эвольвентных 
шлица. 

Герметичность полости шлицевой втулки обеспечивается так же, 
как и карданного вала среднего моста, но детали по своим разме- 
рам не взаимозаменяемы. Детали комплексного уплотнения унн- 
фицированы с деталями уплотнения карданного вала переднего 
моста автомобиля ЗИЛ-131. Скользящая вилка заднего моста из- 
тотовлена из стали 45 и подвергнута термической обработке шли- 
цевой частн до высокой твердости. Наружная поверхность шлиц 
‘фосфатирована для улучшения антифрикционных свойств. 

Крестовина карданов по размерности унифицирована с крес- 
товиной карданного вала заднего моста автомобиля ЗИЛ-130, из- 
тотовлена из сталн 55 ПП. Шипы крестовины термически обрабо- 
таны до высокой твердости как на цилиндрических поверхностях, 
так и на торцах. 

Комплексное уплотнение подшипников крестовин, состоящее из 
сальника радиального уплотнения и двухкромочного сальника 
торцевого уплотнения, по конструкции и назначению аналогично 
уплотнению подшниников крестовины среднего моста ‘и отличает 
ся от него меньшей размерностью. 
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Карданный вал в сборе динамически балансируется. Допусти« 
мый дисбаланс каждого из концов равен 35 г-см. Для отметки 
сбалансированного комплекта на скользящей вилке и шлицевой 
втулке друг против друга нанесены две стрелки. 


Возможные неисправности карданной передачи 


При работе карданной передачи могут возникнуть следующие 
неисправности; износ подшипников, крестовины карданного вала 
и шлицевого соединения, изгиб или скручивание карданного вала, 
Признаком неисправности карданной передачи являются неплав- 
ность (рывки) при трогании автомобиля с места или прн переклю- 
ченин передач и повышенный шум при работе карданной переда“ 
чи. Износ подшипников и крестовин происходит главным образом 
из-за повреждения сальников комплексного уплотнения и опреде- 
ляется по увеличенному люфту в шарнире. Изношенную крестови- 
ну вместе с подшипниками необходимо заменить. Повышенный 
шум при работе карданной передачи свидетельствует об износе 
шлицевого соединения. Изношенные детали необходимо заменить. 
Биение карданного вала при вращении свидетельствует о том, что 
вал погнут. Погнутый вал необходимо выправить, 


Техническое обслуживание карданной передачи 


При эксплуатации автомобиля необходимо выполнять следую- 
щие рекомендации: 

1. Систематически проверять крепление фланцев карданных 
валов. Все болты крепления должны быть затянуты, 

2. При ослаблении болтов, крепящих опорные пластины под- 
шипников крестовины, подтянуть их (момент затяжки должен быть 
равен 1,4—1,7 кгс.см). При значительных раднальном и торцовом 
зазорах в подшипниках крестовин разобрать и, в случае необхо- 
димости, заменить подшипники или крестовины, 

3. Периодически проверять зазор в шлицевом соединении. При 
большом зазоре вследствие износа шлиц нужно заменить вал. 
После сборки карданного вала необходимо, чтобы стрелки, выби- 
тые на трубчатом валу и скользящей вилке, былн расположены 
одна против другой. Крестовины должны повертываться в подшип- 
никах без заеданий. Болты крепления опорных пластин игольчатых 
подшипников должны быть затянуты и законтрены загибанием 
одного ушка замочной пластины на грань головки болта. После 
замены отдельных деталей карданный вал должен быть динами- 
чески сбалансирован приваркой пластин. Допустимый дисбаланс 
для карданного вала среднего моста равен 50 гс-см., а для кардан- 
ного вала заднего моста 35 гс.см. 

4. Строго соблюдать сроки смазки карданной передачи соглас< 
но карте смазки. В случае необходимости смазки шлицевого сое- 
динення карданных валов (при ремонте) необходимо разобрать 
карданный вал, промыть шлицы скользящей втулки, заложить в 


эту полость свежую смазку и снова собрать вал. При смазывании 
шлицевого соединения необходимо использовать определенное ко- 
личество смазки: 360—400 г для карданного вала среднего моста 
и 180—200 г смазки для карданного вала заднего моста. 

5. Смазка подшипников карданного шарнира производится 
смазкой № 158 (см. карту смазки) до выдавливания ее из-под кро- 
мок торцевых уплотнений всех четырех подшипников шарнира. 
Пополнение смазкой производить при ТО-2. 

6. При снятии карданных валов с автомобиля или при установ- 
ке их на автомобиль нельзя пользоваться монтажной лопаткой или 
другими предметами, вставленными в шарнир для прокручивания 
карданного вала. Это влечет за собой повреждение уплотнений, 
что может привести к преждевременному выходу из строя кардан- 
вых шарниров. 

7. Для разборки шарнира следует пользоваться специальным 
съемником: использовать молоток для разборки шарниров нельзя, 
так как это приводит к нарушению соосности отверстий под под- 
шипники в вилках шарнира, после чего резко снижается долговеч- 
ность шарнира. 

8. Во время разборки необходимо следить за тем, чтобы не по- 
вредить торцевые уплотнения. Повторная установка поврежденных 
торцевых уплотнений в шарнир недопустима. Для напрессовки 
торцевых уплотнений на посадочный поясок шипа крестовины не- 
обходимо пользоваться специальной оправкой. 


ВЕДУЩИЕ МОСТЫ 


Ведущие мосты предназначены для восприятия вертикальных, 
продольных, поперечных усилий, действующих на колеса, обеспе- 
чения постоянного увеличения момента двигателя и подведения 
его к ведущим колесам. $ 

На автомобилях семейства КамАЗ типа 6Х4 устанавливаются, 
два ведущих моста — средний и задний. Конструкция мостов ана- 
логична, отличие заключается в установке на среднем мосту меж- 
осевого блокируемого дифференциала и отдельных оригинальных 
деталей, сопрягаемых с ним. 

В зависимости от назначения или условий эксплуатации раз 
личных модификаций автомобилей их ведущие мосты отличают- 
ся друг от друга передаточным отношением главной передачи (их 
четыре). 

На рис. 95 представлен поперечный разрез заднего и среднего 
ведущих мостов автомобиля КамАЗ-5320. Каждый мост состоит из 
балки картера главной передачи, дифференциала и полуосей. 

Балка состоит из двух штампованных из стали марки 17ГС по- 
ловин, сваренных между собой. Сечение балок-в зонах под рессо- 
рами — квадратное. В средней части балка раеширена и образует 
так называемое «банджо» для обеспечення возможности установки 
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картера главной передачи. Сверху к ней приварен фланец карте- 
ра 4, снизу — крышка картера /2. Фланец и крышка изготовлены 
из стали 20. К. концам балки ее сечение из прямоугольного и квад- 
ратного переходит в кольцевое. К наружной цилиндрической по- 
верхности с каждого конца балки приварены фланцы 2, предна- 
значенные для установки суппортов колесных тормозов с колод- 
ками, 

К торцам балки стыковым швом прнварены цапфы 18, предна- 
значенные для установки подшипников 21 и 22 и ступиц колес, 

Перед установкой подшипников на цапфу напрессовывается 
кольцо сальника /9. Внутреннее кольцо подшипника 21 установле- 
но на цалфе на скользящей посадке, а наружное кольцо запрессо- 
вано в кольцевую выточку ступицы 4 Для предотвращения выте- 
кання смазки из полости ступицы в нее с внутренней стороны за- 
прессован сальник 20. Ступица в сборе с сальником, внутренним 
подшипником 2/ и наружным кольцом подшипника 22 устанавли- 
вается на цапфу, после чего на нее монтируется внутреннее кольцо 
с роликами подшипника 22. Осевой зазор подшипников ступиц ре- 
гулируется специальной гайкой 23, которая фиксируется в задан- 
ном положении замочной шайбой 27; штифт гайки входит в отвер- 
стне шайбы, усик которой входит в паз цапфы. От отворачивания 
гайка стопорится контргайкой. Для предотвращения перетекания 
смазки из полости главной передачи в полость ступицы установлен 
войлочный сальник 24. К ступице колеса на шпильках крепится 
полуось. На шпильки надеты конические разжимные втулки. 
К балке моста приварены детали установки задней подвески: свер- 
ху с обоих концов опоры задней рессоры 3, снизу — рычаги реак- 
тивных штанг задней подвески 15. Для вентиляции полости кар- 
тера предусмотрен сапун, для слива смазки — магнитная пробка 13. 

Полуоси 9 и 14 разгруженного типа изготовлены из стали 
45РП. Правая и левая полуоси отличаются длиной. Поверхность 
полуосей закалена на всей длине с нагревом т. в, ч. Твердость за- 
каленного слоя 52—58 НКС, глубина закаленного слоя 6 мм. На 
фланце полуоси предусмотрены два резьбовых отверстия 
М12 Х 1,25, предназначенных для облегчения ее демонтажа, 

Главная передача (рис. 96) — двухступенчатая, с проходным ва- 
лом; состоит из картера редуктора 4, пары спиральных конических 
шестерен и пары косозубых цилиндрических шестерен. На среднем 
мосту установлен межосевой дифференциал. Картеры редукторов 
4, среднего и заднего мостов отлиты из ковкого чугуна КЧ35—10, 
конструктивно идентичны и установлены сверху на балках мостов 
с помощью шпилек, четыре из которых снабжены коническими 
разжимными втулками. 

Ведущая коническая шестерня заднего моста 29 отличается от 
копической шестерни среднего моста 50 длиной ступицы. Шестер- 
ни изготовлены из стали 25ХГНМ, проходят пементацню на глуби- 
ву 1,6 мм и закалку для обеспечения твердости 60—64 НЮС. Каж- 
дая шестерня имеет отверстие. При этом у шестерни среднего 
моста оно цилиндрическое, предназначенное для обеспечения 
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Рис. 95. Задний и средний мосты, поперечный разрез: 
; 3 — опора задней рессоры; 4 — фланец картера; 5 — сапуи; 
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прохождения вала привода заднего моста, у шестерни заднего 
моста — шлицевое, предназначенное для соединения с ведущим 
валом. Шестерни установлены в картере редуктора на двух конн- 
ческих подшипниках. Подшилники заднего и среднего мостов 
взаимозаменяемые, однако установка шестерни для каждого моста 
оригинальная. 

Шестервя заднего моста установлена на валу 30 н вместе с ва- 
лом на двух конических подшипниках в картере. Внутреннее коль 
цо заднего подшипника 28 напрессовано на шейку шестерни, на- 
ружное кольцо на посадке скольжения установлено в расточке 
картера. Наружное кольцо переднего подшипника 25 запрессовано 
в гнездо стакана 22, внутреннее кольцо на посадке скольжения 
установлено на шейке шестерни, Между подшипниками установ- 
лена опорная шайба 27 и регулировочные шайбы 26, предназна- 
ченные для регулировки преднатяга подшипников, От осевого 
смещения внутреннее кольцо переднего подшипника фиксируется 
опорной шайбой 24, которая упирается в торец фланца 19. Фланец, 
в свою очередь, зафиксирован на валу 80 гайкой 20. Фланец взаи- 
мозаменяем с задним фланцем среднего моста 41. Осевые усилия, 
возникающие при работе главной передачи, воспринимаются кони- 
ческими подшипниками и передаются на картер, Для обеспечения 
нормального подвода и отвода смазки к подшипникам в картере 
и стакане предусмотрены продольные и радиальные каналы. Для 
предотвращения вытекания смазки из полости редуктора в крыш- 
ку подшипника 16 запрессован резиновый самоподжимный саль- 
ник, а для предотвращения попадания грязи к фланцу приварен 
масло-грязеотражатель. 

Шестерня среднего моста 50 установлена на двух конических 
подшипниках. Внутреннее кольцо заднего подшипника 49 напрес- 
совано на шейку шестерни. Наружное кольцо на посадке скольже- 
ния установлено в гнезде картера, Наружное кольцо переднего 
подшипника 53 запрессовано в гнездо стакана 1. Стакан подшип- 
ников / среднего моста не взаимозаменяем со стаканом 22 задне- 
го моста, Внутреннее кольцо переднего подшипника на посадке 
скольжения установлено на шейке шестерни. Между подшипника- 
ми установлена распорная втулка 51 и регулировочные шайбы 52, 
предназначенные для регулировки преднатяга подшипников. Внут- 
реннее кольцо от осевого перемещения фиксируется специальной 
гайкой, навинченной из резьбовой части шестерни. Штифт гайки 
входит в одно из отверстий замочного кольца, а кольцо от прово- 
рачивания стопорится с помощью усика, который входит в паз 
шестерни. Кольцо стопорится контргайкой, Между кольцом н контр- 
тайкой устанавливается замочная шайба, Осевые усилия, возни- 
кающие при работе передачи, воспринимаются коническими под- 
шипниками и передаются на картер. Для обеспечения подвода и 
отвода смазки к подшипникам в картере и стакане предусмотрены 
продольный и радиальный каналы. Стакан подшипников болтами 
крепится к картеру, а к стакану подшипников, в свою очередь, кре- 
пится картер межосевого днфференцнала. 
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Ведущий вал заднего моста 50 (см. рис. 96) изготовлен из ста- 
ли 40ХГТР и предназначен для передачи крутящего момента ве- 
дущей конической шестерне 29. На шлицевой конец вала установ- 
лены ведущая коническая шестерня и фланец. 

Вал установлен на двух опорах. Одной опорой являются кони- 
ческие подшипники ведущей конической шестерни, другой — роли- 
ковый цилиндрический подшипник 34, установленный в расточке 
картера на заднем конце вала. Для обеспечения смазки подшип- 
ника в картере предусмотрен продольный канал. Подшипник за- 
крыт крышкой 92. Осевые усилия, передаваемые валом при рабо- 
те конической пары шестерен, воспринимаются роликовыми кони- 
ческими подшипниками. 

Задний вал 48 среднего моста предназначен для передачи кру- 
тящего момента заднему мосту. Он изготовлен из стали 40ХГТР 
и установлен на двух опорах: передней опорой является шарико- 
вый подшипник чашки межосевого дифференциала, задней опо- 
рой — шариковый подшипник, установленный в гнезде картера ре- 
дуктора. Концы вала шлицевые. Передний конец входит в отвер- 
стие шестерни межосевого дифференциала привода заднего моста. 
На задний конец до упора во внутреннее кольцо подшипника уста- 
вовлен фланец 4/1, зафиксированный на валу гайкой 42. Для пред- 
отвращения вытекания смазки н попадания пыли и грязи в крыш- 
ку подшипника 39 запрессован резнновый самоподвижный саль- 
ник, а к фланцу приварен грязе-маслоотражатель. Фланец 4/ 
взаимозаменяем с ведущим фланцем /9 заднего моста. Для обес- 
печения смазки подшипника в картере предусмотрен продольный 
канал. Е 

Остальные элементы главной передачи заднего и среднего мос- 
тов, за исключением межосевого дифференциала, установленного 
только на среднем мосту, конструктивных отличий не имеют, 

Ведомая коническая шестерня 65 изготовлена из стали 
25ХГНМ, проходит цементацию на глубину 1,6 мм и закалку для 
обеспечения твердости 60—64 НКС. села напрессована на 
шейку ведущей цилиндрической шестерни 5 до упора и от прово- 
рачивания стопорится шпонкой, 

Ведущая цилиндрическая шестерня в сборе с ведомой кониче- 
ской шестерней на двух опорах установлена в гнездах картера ре- 
дуктора. Передней опорой является роликовый цилиндрический 
подшипник, внутреннее кольцо которого установлено на шейке 
шестерни, а наружное — в гнезде картера. Задней опорой являют- 
ся два роликовых конических подшипника, внутренние кольца ко- 
торых установлены на шейках шестерни, а наружные — в стакане 
подшиаников 8. Регулировка преднатяга подшипников осущест- 
вляется регулировочными шайбами 6. 

Внутреннее кольцо наружного подшипника опирается на шай- 
бу 12 и оба подшипника фиксируются на ведущей цилиндрической 
‘шестерне гайкой 18, навинченной и закерненной на резьбовом кон- 
це шестерни. Для предохранения от самоотворачивания гайки 
опорная шайба имеет два специальных усика, входящих в пазы 
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шестерни. Для обеспечения регулировки зацепления конической 
пары шестерен при установке стакана подшипников 8 между ста- 
каном и картером устанавливается набор регулировочных проклач 
док 9. После установки и регулировки стакан подшипников веду- 
щей цилиндрической и ведомой конической шестерни снаружи за- 
крывается крышкой 10, отлитой из алюминиевого сплава АЛ-4. 

Осевые усилия, возникающие при работе главной передачи, 
воспринимаются двумя коническими подшипниками. Для разгруз- 
ки подшипников при движении задним ходом наклон зубьев ци- 
линдрической пары выбран таким образом, чтобы осевое усилие, 
возникающее от работы цилиндрической пары, было направлено 
навстречу усилию, направленному от конической пары, и частично 
его компенсировало. 

Осевое усилие, направленное в сторону конических подшипни- 
ков, передается от ведомой конической шестерни 65 на торец зубь- 
ев ведущей цилиндрической шестерни и далее через внутреннее 
кольцо внутреннего подшипника, ролики, наружное кольцо внут- 
реннего подшипника на стакан подшипников 8 и через „болты на 
картер редуктора. 

Осевое усилие, действующее на ведущую цилиндрическую шес- 
терню в сторону роликового цилиндрического подшипника, пере- 
дается на гайку 13 и через опорную шайбу 12, внутреннее кольцо 
наружного подшипника, ролики, наружное кольцо наружного под- 
шипника, стакан подшипников 8 на картер редуктора. 

Ведомая цилиндрическая шестерня /5 косозубая. Шестерня из- 
готовлена из стали 25ХГНМ, проходит цементацию на глубину 
1,2—1,6 мм и закалку для обеспечения твердости 60—64 НКС. 
Шестерня в сборе с дифференциалом на двух конических подшип- 
никах установлена в картере редуктора. На чашки дифференциала 
шестерня установлена на посадке скольжения и крепится к ним 
болтами 59 с самоконтрящимися гайками. 

На автомобилях семейства КамАЗ установлен симметричный, 
пеблокируемый, зубчатый конический межколесный дифференциал, 

Дифференциал состоит из правой и левой чашек, ведомой ци- 
линдрической шестерни, крестовины, четырех сателлитов и двух 
полуосевых шестерен. 

Чашки дифференциала обработаны в сборе и заклеймены по- 
рядковым номером комплекта. Материал чашек — ковкий чугун 
КЧ35—10. В чашках расточены отверстия для установки кресто- 
вин и полуосевых шестерен. : 

Сателлиты дифференциала 62 изготовлены из стали 18ХГТ, 
проходят цементацию на глубину 1—1,4 мм и закалку для обеспе- 
чения твердости 58—62 НКС. Сателлиты на бронзовых втулках 
установлены на крестовине 60, которая, в свою очередь, установ- 
лена в гнездах чашек дифференциала. Для предотвращения износа 
поверхности чашек дифференциала торцами сателлитов между ни- 
ми установлены опорные стальные шайбы. 

Полуосевые шестерни 57 установлены в отверстиях, расточен- 
пых в чашках дифференциала. Между торцом тыльной части шес- 
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терни и чашкой дифференциала для предотвращения износа по- 
следней установлена стальная опорная шайба. Полуосевые шестер- 
ни изготовлены из стали 25ХГТ, проходят цементацию на глубину 
0,9—1,3 мм и закалку до обеспечения твердости 58—62 НКС, 

Дифференциал в сборе на двух конических подшипниках уста- 
новлен в отверстиях, расточенных в картере редуктора. 

Крышки подшипников дифференциала двумя самоконтрящими* 
ся болтами крепятся к картеру редуктора. Для обеспечения пра- 
вильного совмещения крышки подшипника с картером редуктора 
при установке дифференциала в крышку перед совместной обра- 
боткой запрессовано два штифта. 

Регулировочная гайка имеет пазы, в один из которых после 
регулировки подшипников дифференциала входит усик стопора. 

Осевые усилня, возникающие при работе косозубых шестереп 
главной передачи, воспринимаются коническими подшипниками и 
передаются на картер редуктора. 

Межосевой дифференциал (рис. 97), установленный на среднем 
мосту, предназначен для распределения крутящего момента меж- 
ду задним и средним мостами, а также для предотвращения цир- 
куляции мощности между ведущими мостами в случае движения 
по дорогам с твердым покрытием (при наличии кинематического 
рассогласовывания между мостами или при значительной разнице 
между радиусами качения их ведущих колес). 

На автомобилях семейства КамАЗ типа 6 Х 4 установлен сим- 
метричный, блокируемый, зубчатый конический межосевой диф- 
ференциал. 

Дифференциал состоит из картера дифференциала /3, левой и 
правой чашек 15, четырех сателлитов 1/6, крестовины 40, шестер- 
ни привода среднего моста 38, шестерни привода заднего моста 4/, 
шарикового подшипника 44, крышки подшипника 45 и фланца 1/2. 

Картер дифференциала отлит из серого чугуна СЧ18-36. В верх- 
ней части картера имеются отверстия для установки механизма 
блокировки дифференциала. 

Чашки дифференциала /5 изготовлены из стали 40Х, термиче- 
ски обработаны до твердости 285—321 НВ и соединены между со- 
бой самоконтрящимися болтами 42. В каждой чашке обработаны 
поверхности под опорные шайбы сателлитов и конические шестер- 
ни и расточены отверстия для установки в передней чашке шес- 
терни привода заднего моста 41, в задней чашке — шестерни при- 
вода среднего моста 38. В чашках в сборе расточены отверстия 
для установки крестовины дифференциала 40. Для обеспечения 
родвода смазки к трущимся поверхностям в каждой чашке про- 
сверлено три наклонных отверстия. Задняя чашка заканчивается 
цилиндрической шейкой с нарезанным на ней зубчатым венцом, 
предназначенным для обеспечения блокировки межосевого диффе- 
ренциала. На шейке передней чашки нарезаны прямоугольные 
шлицы, предназначенные для установки ведущего фланца /2. Фла- 
нец фиксируется на шейке гайкой /0. 
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Сателлиты 1/6 дифференциала установлены на шипах крестови- 
ны 40 на бронзовых втулках. Они изготовлены из стали Э5ХГТ, 
проходят цементацию на глубину 0,9—1,3 мм и закалку для обес- 
печения твердости 60—64 НКС. Для предотвращения износа ча- 
шек дифференциала между тыльной частью сателлитов и чашками 
установлены стальные опорные шайбы, имеющие специальные ша- 
ровые углубления, для создания необходимого запаса смазки. 

Шестерня привода среднего моста 88 установлена в задней 
чашке дифференциала, изготовлена из ‘стали 25ХГТ. Для обеспе- 
чения прниработки н уменьшения износа шестерня ре 
глубина противоизносного покрытия 0,005—0,010 мм. Для предот- 
вращения износа чашки между тыльным торцом зубьев и чашкой 
установлена стальная опорная шайба 89. 

Шестерня привода заднего моста 4/ установлена в. передней 
чашке дифференциала, изготовлена из стали 25ХГТ. Наружная 
цилиндрическая поверхность шейки шестерни обработана и пред- 
назначена для установки в переднюю чашку дифференциала. Шес- 
терня имеет шлицевое отверстие, предназначенное для соединения 
со шлицевым концом проходного вала привода заднего моста. 

Дифференциал в сборе установлен на двух опорах, одной из 
которых является шариковый подшипник, установленный в гнезде 
картера дифференциала, а другой — два роликовых конических 

| подшипника ведущей конической шестерни среднего моста, уста- 
новленных в картере редуктора среднего моста, От осевых усилий, 

возникающих при работе главной передачи, межосевой дифферен- 
цнал разгружен. Усилия, возникающие прн работе карданной пе- 
редачи, воспринимаются шариковым подшипником 44, Для пре- 
дотвращения вытекания смазки из картера межосевого диф- 
ференциала в крышку подшипника 45 запрессован самоподвижный 
резиновый сальник, а для предотвращения попадания пыли и гря- 
зи к фланцу приварен грязе-маслоотражатель. 

Механизм блокировки межосевого дифференциала установлен 
в верхней части картера межосевого дифференциала, Он предна- 
значен для принудительной блокировки дифференциала при дви- 
жении по скользким и размокшим грунтовым дорогам. Механизм 

- блокировки состоит из корпуса 32, стержня 23, возвратной 24 и на- 
жимной 25 пружин, диафрагмы 27, крышки корпуса 3/1, вилки 33, 
му шестерни привода среднего моста 35 и муфты блокиров- 
ки 36, 

Корпус механизма блокировки отлит из алюминиевого сплава, 

| установлен в картере межосевого дифференциала и крепится к нему 
двумя болтами. В корпусе установлен стержень механизма бло- 

| кировки 23 с нажимной пружиной 25, которая одним концом упи- 
рается в стержень, а другим в крышку стакана стержня 29. Для 
обеспечения передачи усилия от пневматического привода на стер- 
жень в корпусе установлена резиновая диафрагма 27. Корпуе ме- 
ханизма блокировки закрыт стальной крышкой, в которую вваре- 
на гайка с конической резьбой для подсоединения к пневматиче- 
скому приводу блокировки. На стержне механизма блокировки 
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Рис. 97. Межосевой дифференциал с механизмом блокировки и кран включения механизма блокировки: 
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установлена вилка муфты, которая своими лапками входит в коль- 
цевую выточку муфты блокировки 36. 

В муфте блокировки имеется внутреннее шлицевое отверстие, 
предназначенное для обеспечения блокировки задней чашки диф- 
ференциала и муфты шестерни привода среднего моста 35. Муфта 
шестерни привода среднего моста внутри имеет шлицевое отвер- 
стие для обеспечения установки на ‘шестерню, а снаружи ее наре- 
заны два венца, которыми она входит в зацепление со шлицевым 
отверстием муфты блокировки. Для предотвращения самовыклю- 
чения заблокированного дифференциала наружный венец имеет 
толщину зубьев на 0,4 мм больше толщины зубьев внутреннего 
венца и венца чашки дифференциала. 

Для обеспечения дистанционного включения механизма блоки- 
ровки в кабине водителя с правой стороны от руля на щитке при- 
боров установлен кран механизма блокировки /. Кран механизма 
блокировки состоит из корпуса 7 с крышкой, штока 8, пружины 
штока 6, клапана 3 и пружины клапана. 

При выключенной блокировке рычаг 9 находится в крайнем 
левом положении. При этом шток под действием пружины нахо- 
дится в верхнем положении, а клапан под действием своей пружи- 
ны прижат к седлу. Сжатый воздух, подводимый постоянно от ре- 
сивера к крану, дальше пройти не может. 

При включенной блокировке рычаг 9 переводится в крайнее 
правое положение. Шток под действием рычага опускается вниз, 
сжимая пружину, отрывает клапан от седла и сообщает входное 
отверстие с выходным. Сжатый воздух идет к механизму блоки- 
ровки. 

При выключении блокировки рычаг переводится обратно в ле- 
вое положение. Шток под действием пружины поднимается вверх, 
отрываясь при этом от клапана. Выходное отверстне соединяется 
через продольное и радиальное сверления с атмосферой, воздух из 
механизма выключения выпускается. Клапан под действием пру- 
жины прижимается к седлу и разобщает входное н выходное от- 
верстия. 


Работа межосевого дифференциала и привода 


Для предотвращения циркуляции мощности, уменьшения изно- 
са шин и распределения крутящего момента между задним и сред- 
ним мостами при движении по сухим дорогам с твердым покрыти- 
ем блокировка дифференциала выключена. 

При этом рычаг крана включения находится в левом положе- 
нии, шток крана — в верхнем, клапан прижат к седлу, входное и 
выходное отверстия разобщены, Полость механизма блокировки 
сообщена с атмосферой, Стержень механизма блокировки 28 под 
действием возвратной пружины 24 находится в крайнем правом 
положении. Муфта блокировки межосевого дифференциала 96 на- 
ходится в правом положении и входит в зацепление с наружным 
венцом муфты шестерни привода среднего моста 35, 
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При одинаковом сопротивлении на ведущих мостах и одина- 
ковых радиусах качения колес скорости вращения шестерни прн- 
вода заднего 4/ и среднего 38 мостов равны. При этом сателлиты 
заклинены и дифференциал работает как одно целое. 

При наличин кинематического несогласования, вызванного из- 
менением радиуса колес, неравномерным износом шин или другими 
причинами, скорости вращения шестерен 4/ и 38 неодинаковы, 
Сателлиты при этом проворачиваются и предотвращают циркуля- 
цию мощности. 

При движении по скользким или размокшим грунтовым доро- 
там для предотвращения буксования одного из колес дифферен- 
циал блокируют. Блокировка дифференциала производится на сто- 
янке или при медленном движении. Рычаг крана блокировки 9 при 
этом переводят в правое положение. Шток крана, опускаясь вниз, 
давит на клапан, ' отрывает его от седла и сообщает входное отвер- 
стие с выходным. Сжатый воздух подается к механизму бло- 
кировки, давит на диафрагму 27, которая сжимает возвратную 24 
и нажимную 25 пружины механизма блокировки. Стержень 23 под 
действием нажимной пружины перемещается в левое положение. 
При этом замыкаются контакты микровыключателя 19, и на щит- 
ке приборов загорается контрольная лампа. Вилка блокировки 33 
перемещает муфту блокировки 36 в крайнее левое положение, в 
котором она одновременно входит в зацепление с венцом чашки 
дифференциала и внутренним венцом муфты привода шестерни 
среднего моста. Дифференциал заблокирован: крутящий момент, 
подводимый к передней чашке, передается на заднюю, которая, 
в свою очередь, жестко соединена с шестерней привода среднего 
моста. Дифференциал работает как одно целое, предотвращая 
буксование колес. Муфта блокировки 86 прижимается к одной сто- 
роне зубьев венца чашки и внутреннего венца муфты привода 
‘шестерни среднего моста 35 и не может самопроизвольно выйти 
из зацепления вследствие большей толщины зубьев наружного 
венца, 


Техническое обслуживание ведущих мостов 


Регулировка подшипников и шестерен редуктора. Конические 
роликоподшипники вала ведущей конической шестерни редуктора 
регулируются с небольшим предварительным натягом. Крутящий 
момент, необходимый для проворачивания вала ведущей шестер- 
ни, в подшипниках должен быть в пределах 0,08—0,16 кгс-м. 

Замерять крутящий момент необходимо при непрерывном вра- 
щении фланца в одну сторону и не менее чем после пяти полных 
оборотов вала. Подшипники при этом должны быть смазаны смаз- 
кой, указанной в карте смазки, 

При проверке момента вращения ведущей шестерни у заднего 
моста крышка стакана подшипника должна быть сдвинута в сто- 
рону фланца так, чтобы центрирующий выступ крышки вышел из 
гнезда стакана подшипника и сальник не оказывал бы сопротив- 
ления вращению шестерни. 
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Регулировать подшипники ведущей конической шестерни сле- 
дует путем подбора регулировочных шайб необходимой толщины, 
устанавливаемых в количестве двух штук между внутренним коль- 
ном переднего подшипника и распорной втулкой. После оконча- 
тельной регулировки подшипников гайка крепления фланца веду- 
щей шестерни должна быть затянута (момент затяжки 95— 
35 кгс.м), зашплинтована на заднем и закреплена на среднем 
мостах. При затяжке гайки необходимо проворачивать вал веду- 
щей шестерни, чтобы ролики подшипников заняли правильное по- 
ложение между коническими поверхностями колец, Конические 
роликоподшипники ведомой конической шестерни также должны 
быть отрегулированы с предварительным натягом. Регулировка 
подшипников производится подбором регулировочных шайб, уста- 
навливаемых в количестве двух штук между внутренними кольца- 
ми коннческих роликоподшипников. Крутящий момент, необходи- 
мый для проворачивания ведомой конической шестерни у отрегу- 
лированного узла, должен быть 0,1—0,35 кгс-м. Замер крутящего 
момента производить при непрерывном вращенин в одну сторону 
и не менее чем после пяти полных оборотов вала. Подшипники 
при этом должны быть смазаны, 

При сборке необходимо сохранить комплектность отрегулиро- 
ванного узла ведомой конической шестерни. Ведущую и ведомую 
конические шестерни редуктора подбирают на заводе по пятну 
контакта и боковому зазору в зацеплении, притирают и клеймят 
порядковым номером комплекта. Кроме того, на заднем торце ве- 
дущей конической шестерни наносится электрографом величина 
отклонения (поправка в мм) от теоретического установочного раз- 
мера 81 (рис. 98). Знак плюс соответствует удалению ведущей 
шестерни от оси ведомой шестерни, знак минус — приближению 
ведущей шестерни к оси. 

В процессе работы автомобиля шестерни прирабатываются 
одна к другой, поэтому при необходимости замены шестерен сле- 
дует заменить обе шестерни одновременно. Вновь устанавливаемые 
конические шестерни должны иметь один порядковый номер комп- 
лекта. При установке новых конических шестерен редуктора они 
должны быть отрегулированы по пятну контакта, «на краску» и по 
боковому зазору в зацеплении (см. рис. 98). Пятно контакта на 
обеих сторонах зуба ведомой конической шестерни должно иметь 
длину, равную приблизительно от !/› до 2/3 длины зуба на стороне 
переднего хода и от 1/2 по 3/1 длины зуба со стороны заднего хода. 
Минимальная ширина пятна контакта в средней ее части должна 


Рис, 98. Регулировка шестерен редуктора: 
а— нулевое положение и направление сдвига ведущей шестерни; б — узел веду- 
щей конической шестерни заднего и среднего ведущих мостов; в — картер редук- 
тора заднего и среднего ведущих мостов; г — пятно контакта ведомой инлиндри- 
ческой шестерни; д — узел ведомой конической шестерни заднего и среднего 
ведущих мостов 
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быть !/ активной высоты зуба. Контакт должен быть расположен 
ближе к внутренней узкой части зуба, но не должен выходить на 
кромку. Выход пятна контакта на кромку внешней (широкой) час- 
ти также недопустим. На зубьях ведущей шестерни пятно контак- 
та может доходить до верхней кромки. Пятно контакта получают 
путем вращения ведущей шестерни в обе стороны при одновре- 
менном подтормаживанни рукой ведомой шестерни. 

При установке новых конических шестерен в редуктор необхо- 
димо определить толщину пакета регулировочных прокладок, уста- 
павливаемых между фланцем стакана подшипников ведущей ко- 
нической шестерни и картером редуктора. Толщина пакета ($) ре- 
гулировочных прокладок определяется по формуле; 


$ = [(81 -Е поправка) + Б] — С, 


тде Б— действительный размер от торца ведущей шестерни до 
фланца стакана сы. рис. 98); 

С — действительный размер картера редуктора от переднего 
торца до оси ведомой конической шестерни (см. рис. 98). 

Под фланцем стакана обязательно должны быть установлены 
прокладки толщиной 0,05 не менее 2 шт.; толщиной 0,1 не менее 
2 шт. Остальные по мере надобности. Тонкие прокладки должны 
быть расположены по обеим сторонам набора прокладок для по- 
лучения плотного непротекающего соединения. Болты крепления 
стакана ведущей конической шестерни должны быть затянуты мо- 
ментом 10—12,5 кгс.м. Окончательно установленная в картере 
ведущая шестерня должна вращаться плавно, без заеданий. Уста- 
новка ведомой конической. шестерни производится после установ- 
ки ведущей конической шестерни. Болты крепления крышки и ста- 
кана подшипников ведущей конической шестерни должны быть 
полностью затянуты. С узла ведомой конической шестерни снима- 
ется стакан с наружным подшипником. Затем ведомая коническая 
шестерня в сборе с ведущей цилиндрической шестерней устанав- 
ливается в картер редуктора и поджимается стаканом до положе- 
ния, обеспечивающего беззазорное зацепление конической пары 
шестерен. В поджатом состоянии замеряется размер Д между кар- 
тером и фланцем стакана (см. рис. 98). После чего определяется 
толщина необходимого пакета регулировочных прокладок (5$!) по 


юрмуле: 
зы $ =Д+Е, 


где Е=0,317--0,555 — толщина пакета регулировочных прокла- 
док, равная осевому смещению ведомой конической шестерни для 
компенсации бокового зазора в зацеплении щестерен. 

При окончательно установленной ведомой конической шестер- 
не гайка ведущей цилиндрической шестерни должна быть затяну- 
та моментом 35 -- 40 кгс.м, а болты крепления крышек и стаканов 
моментом 6 -= 9 кгс.м. После этого необходимо проконтролировать 
боковой зазор в зубьях конической пары, который должен быть в 
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пределах 0,2 -- 0,35 мм, Зазор замерять индикатором, установлен- 
ным на широкой части зуба, и не менее чем для трех зубьев ведо- 
мой шестерни, расположенных приблизительно на равных углах 
по окружности. 

Если шестерни имеют увеличенный окружной зазор в зацепле- 
нии вследствие износа зубьев, то регулировать их не следует, 
так как это нарушает правильность зацепления. Конические шес- 
терни должны работать до полного износа без дополнительной ре- 
гулнровки, Если увеличение окружного зазора появилось в резуль- 
тате износа конических роликоподшипников, т. е. если одновремен- 
но с увеличением бокового зазора имеется заметный осевой зазор 
в подшниниках, можно уменьшить боковой зазор, вынув соответ- 
ствующее количество прокладок для компенсации этого износа; 
при этом сначала необходимо восстановить предварительный на- 
тяг подшипников ведущей конической шестерни. После регулиров- 
ки обязательно проверить правильность пятна контакта. 


Установка собранного дифференциала 
и регулировка роликоподшипников дифференциала 


При сборке дифференциала совместить чашки по меткам ком- 
плекта. Полуосевые шестерни ни сателлиты перед установкой в 
зашки дифференциала смазать моторным маслом. В. собранном 
дифференциале шестерни должны легко поворачиваться от руки, 
без заедания в каком-либо положении. Момент затяжки самоконт- 
рящихся гаек болтов крепления чашек дифференциала должен 
быть в пределах 18 -- 22 кгс-м. Установка собранного дифферен- 
цниала в картер редуктора должна производиться после установки 
ведущей и ведомой конических шестерен и регулировки их зацеп- 
ления. Болты крепления крышек подшилников должны быть окон- 
чательно затянуты. После установки собранного дифференциала 
в гнездо картера редуктора регулировочные гайки должны быть 
завернуты от руки до плотного прилегания к подшипникам, после 
чего ставятся крышки подшипников дифференциала. 

Необходимо помнить, что крышки подшипников дифференци- 
ала не взаимозаменяемы, так как они обрабатываются в сборе с 
картером редуктора, поэтому каждую крышку необходимо уста- 
навливать на то место, где она стояла при обработке картера. Во 
избежание повреждения резьбы на картере, крышках и гайках не- 
обходимо при установке крышек следить за совпадением резьбы 
на сопряженных деталях. Самоконтрящиеся болты крепления кры- 
шек подшипников дифференциала сначала затягиваются, а потом 
отпускают настолько, чтобы провертывались регулировочные гай- 
ки. Регулировочными гайками должно быть установлено правиль- 
ное положение ведомой цилиндрической шестерни по отношению 
к ведущей. 

Венец ведомой цилиндрической шестерни должен быть распо- 
ложен симметрично относительно венца ведущей шестерни. Пятно 
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контакта на обеих сторонах зуба (вращение в обе стороны) должно 
соответствовать изображенному на рис. 98, 

Конические роликоподшипники дифференциала должны быть 
отрегулированы с предварительным натягом, Вначале подшипники 
регулируются так, чтобы осевой люфт был не более 0,1 мм при 
проверке индикатором, ‘установленным на крышке подшипника 
дифференциала, против обода цилиндрической шестерни. После 
этого для получения правильного преднатяга подшипников диф- 
ференциала регулировочные гайки с обенх сторон затягивают на 
один паз. В таком положении регулировочные гайки стопорятся, 
а самоконтрящиеся болты крепления крышек подшипников днф- 
ференциала затягивают окончательно моментом 25—32 кгс-м. При 
регулировке подшипников дифференциал необходимо проворачи- 
вать несколько раз, чтобы ролики приняли правильное положение 
между коническнми поверхностями колес. После сборки редуктора 
люфты между зубьями цилиндрической пары шестерен должны 
быть в пределах 0,1—0,5 мм. После установки редуктора в картер 
моста гайки шпилек крепления редуктора к картеру моста долж- 
ны быть затянуты крутящим моментом 16—18 кгс.м. Порядок за- 
тяжки гаек «крест-накрест». 


Установка межосевого дифференциала 
и заднего вала среднего моста с фланцем 


При сборке межосевого дифференциала совместить чашки по 
меткам комплекта. В собранном дифференциале шестерни должны 
легко поворачиваться от руки, без заедания. Момент затяжки са- 
моконтрящихся болтов крепления чашек межосевого дифферении- 
ала должен быть в пределах 5,5—7 кгс.м. Перед установкой крыш- 
ки в сборе с сальником на картер межосевого дифференциала за- 
ложить между рабочими кромками сальника консистентную смазку. 
Болты крепления крышки затянуть моментом 3,6--5 кгс. м. 
Гайка крепления фланца межосевого дифференциала должна быть 
затянута моментом 25 -- 30 кгс-м и зашплинтована. В собранном 
узле межосевой дифференциал должен проворачиваться без заеда- 
ния. * 

Механизм блокировки межосевого дифференциала должен быть 
собран и установлен на картер межосевого дифференциала. Винт 
установочной вилки и контргайка винта должны быть завернуты 
через отверстие под заливную пробку картера межосевого диффе- 
ренциала. При подаче воздуха под давлением 2 кгс/см? в камеру 
механизма блокировки межосевого дифференциала вилка муфты 
включения блокировки должна переместиться в крайнее положе- 
ние до упора в картер межосевого дифференциала. При выпуске 
воздуха из камеры вилка муфты должна возвращаться до упора 
в корпус механизма блокировки. 

Собранный н проверенный узел межосевого дифференциала 
установить на картер редуктора и привернуть болтами с моментом 
затяжки 3,6 -5 5 кгс.м. 
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Напрессовать шарикоподшипник на задний вал н вставить его 
в картер редуктора; затем привернуть крышку подшипника в сборе 
с сальником болтами с моментом затяжки 3,6 = 5 кгс-м. 

Перед установкой крышки заложить между рабочими кромка- 
ми сальника консистентную смазку. 

Установить на вал фланец заднего вала, шайбу, затянуть гай- 
ку фланца моментом 25 -- 30 кгс.м и зашплинтовать. 

Регулировка подшипников ступиц колес. Перед сборкой под- 
шипники ступиц колес необходимо смазать. Смазка должна за- 
полнить пространство между роликами и сепаратором равномер- 
во по всей окружности подшипника. Также необходимо заполнить 
смазкой пространство ступицы между наружными кольцами под- 
шипников равномерно по всей окружности. Попадание смазки на 
рабочие поверхности тормозного барабана и тормозных накладок 
не допускается. 

После сборки необходимо отрегулировать затяжку подшипни- 
ков ступиц в следующем порядке: 

— поворачивая ступицу в обоих направлениях (чтобы правиль- 
но устанавливались ролики по коническим поверхностям колец 
подшипников), затянуть гайку крепления подшипников до начала 
торможения ступицы; 

— отпустить гайку крепления подшипников приблизительно на 
3 оборота до совпадения штифта с ближайшим отверстием в за- 
мочной шайбе; 

— затянуть контргайку крепления подшипников моментом 
15 кгс-м; 

— проверить вращение ступицы колеса поворотом ее в двух 
направлениях. Ступицы должны вращаться равномерно и свобод- 
но, но при этом заметный осевой люфт не допускается. 

Гайки шпилек крепления полуосей должны быть затянуты кру- 
тящим моментом 12 -- 14 кгс-м. 

Уход за мостами. Необходимо регулярно добавлять смазку 
в мосты и заменять ее в сроки, указанные в карте смазки. Зали- 
вать масло в картер заднего моста через заливное (смотровое) от- 
верстие, расположенное в верхней стенке картера редуктора и за- 
крываемое пробкой, а в картер среднего моста — через указанное 
отверстне и заливное отверстие в картере межосевого дифферен- 
циала до появления течи масла из открытого контрольного отвер- 
стия. 

Сливают отработавшее масло после предварительного прогрева 
агрегата через нмеющиеся сливные отверстия в картере моста и в 
картере межосевого дифференциала. Контрольные (заливные) от- 
верстия при этом должны быть открыты. 

При техническом обслуживании нужно проверять затяжку гаек 
крепления фланцев ведущих шестерен. 

Следует промывать воздушные каналы сапунов мостов, засо- 
рение их может вызвать повышение давления в картерах мостов, 
что может привести к течи масла. 
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Следует проверять отсутствие течи масла через сальники и 
фланцевые соединения, Ненсправные сальники надо заменять, а 
болты и гайки фланцевых соединений своевременно подтягивать. 
Необходимо постоянно следить за затяжкой болтовых соединений, 
особенно за болтами крепления редуктора и гайками крепления 
полуосей к ступицам колес. 


Моменты затяжек болтовых соединений в кгс-м 


Гайка крепления фланца ведущей конической шестерни 25—35 
Болты крепления ‘стакана ведущей конической шестерни 10—12,5 
Гайка ведущей цилиндрической шестерни 35—40 
Болты крепления крышки ведущей цилиндрической шестерни 6—9 
Самоконтрящиеся болты крепления чашек межколесных диф* И 
{> енцналов а 

‘айки шпилек крепления редуктора к картеру моста — 
Самоконтрящиеся болты крышек дифференциала 25—32 
Самоконтрящиеся болты крепления чашек межосевого диффе+ 557 

циала. 

Боты крепления крышки подшипника межосевого дифферен- 8 
иала , 
айка крепления фланца межосевого дифференциала 25—30 
Болты крепления межосевого дифференциала к картеру ре- 5 
и 

‘онтргайка крепления подшипников ступицы колес 12—15 
Гайка шпилек крепления полуосей 12—14 


Глава 4 
ХОДОВАЯ ЧАСТЬ 


РАМА И ТЯГОВО-СЦЕПНОЙ ПРИБОР 


Рама является остовом автомобиля, служит для восприятия на- 
грузок, передаваемых подвеской, и предназначена для обеспече- 
ния монтажа двигателя, агрегатов трансмиссии и ходовой части, 
механизмов органов управления, агрегатов дополнительного обо- 
рудования, кабины и платформы, 

Рама автомобилей КамАЗ штампованная, клепаная, состоит 
из двух лонжеронов, соединенных поперечинами, Ширина рамы за 
кабиной 865 мм. Для обеспечения установки силового агрегата 
рама в передней части расширена на 90 мм. 

Конструкции рам отдельных модификаций автомобилей КамАЗ 
аналогичны и отличаются в зависимости от базы автомобиля дли- 
ной лонжеронов, кроме того, в зависимости от назначения моди- 
фикаций количеством н расположением поперечин, конструкций 
отдельных поперечин и их отдельных элементов, а также наличием 
усилительных накладок. 

Устройство рамы автомобиля КамАЗ-5320 представлено на 
рис. 99. 

Лонжероны 15 и 16 швеллерного сечения, высота вертикальной 
полки 260 мм. Лонжероны изготовлены из листовой стали 1БГЮТ 
толщиной 8 мм и соединены между собой семью поперечинами. 
Высота и сечение лонжеронов по длине непостоянны, наибольшее 
сечение расположено между второй и пятой поперечинами, а к 
концам лонжерона оно уменьшается. Передние концы лонжеронов 
опущены вниз, а нижняя полка лонжеронов, кроме того, имеет 
специальный выгиб, обеспечивающий более удобное размещение 
передней подвески. К передним концам лонжеронов на трех за- 
клепках каждый приклепаны кронштейны крепления переднего 
буфера /. 

Все поперечины рамы штампованные. Поперечины, элементы 
их крепления и усиления, за исключением пятой и задней попере- 
чин, изготовлены из стали 20 толщиной 5 и 6 мм. 
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Рис. 99. Рама: 


я переднего буфера: 
8 — передний крон- 


кронштейн креплени: 
2 — первая поперечина; 
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нитейн 


крон- 


6 — крон- 


штейн крепления верхнего ушка амортиза- 
тора; 7 — вставка усилительного лонжерона 
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кронштейна задней подвески; 


чина пе- 
25 — верхняя косынка пятой поперечины 


поперечина 
косынка пятой поперечины: 


18 — четвертая 
19 — вставка усилительная лонжерона сред- 
22 — пятая попере! 
— пятая поперечина задняя’ 
27— вставка усилительная лонжерона зад- 


него моста; 20 — средняя косынка пятой по- 


перечины; 27 — проставка лонжерона пра- 


вая, передняя: 
редняя; 28 
26 — нижняя 


поперечины: 
подкладка 


80— 


29— 
31 — косынка 


83 — на- 


ечнины: 


задней поперечины: 
кладка усвлительная задней поперечины 


него моста; 28 — шестая поперезина; 


стяжка раскоса задней попер 
раскоса; 32 — задняя поперечина: 


раскос 


Для предотвращения прогиба нижних полок лонжеронов при 
«пробоях» подвески в зоне установки передней осн, среднего н 
заднего мостов. внутри лонжеронов установлены усилительные 
вставки 7, 19 и 27. 

Правая и левая вставки лонжеронов передней оси взанмозаме- 
няемы между собой, а вставки среднего и заднего мостов — меж- 
ду собой. 

Первая поперечива специального профиля, предназначена для 
соединения лонжеронов и Установки передних опор кабины. Попе- 
речина установлена в передней части лонжеронов и приклепана 
к их верхним горизонтальным полкам, 

Дополнительно поперечина крепится к лонжеронам опорными 
кронштейнами и раскосами. Раскосы первой поперечины установ- 
лены снизу поперечины внутри лонжеронов. Каждый раскос при- 
клепан к полкам поперечины и к нижней полке лонжерона. 

Опорные кронштейны установлены снаружи лонжеронов и кре- 
пятся заклепками к полкам поперечины и к вертикальной полке 
лонжерона. 

Для обеспечения возможности крепления буксирных крюков в 
нижней частн раскосов и полке поперечины предусмотрены отвер- 
стия, 

Вторая поперечина установлена в зоне крепления заднего крон- 
штейна передней подвески и состоит из двух половин би 9, скле- 
панных между собой. Обе половины одинаковы. Поперечина в сбо- 
ре крепится к вертикальным полкам лонжеронов на четырех за- 
клепках к каждому. Конфигурация поперечины выполнена таким 
образом, чтобы обеспечить свободную установку силового агрегата, 

Третья поперечина установлена в месте начала расширения 
рамы, состоит из двух половин 13 и 14 швеллерного сечения, сое- 
диненных между собой. Обе половины одинаковы по конструкции. 
Поперечина В сборе крепится к вертикальным полкам каждого 
лонжерона четырьмя заклепками. 

Четвертая поперечина состоит из поперечины 18 и усилителя 17, 
расположенного снизу. Поперечнна и усилитель в средней части 
образуют коробчатое сечение, Поперечина приклепана к вертикаль- 
ным стенкам лонжеронов четырьмя заклепками с каждой сторо- 
ны, Усилитель крепится к горизонтальным полкам поперечины 
шестью заклепками и четырьмя заклепками к вертикальным стен- 
кам лонжеронов, Конфигурация поперечины подобрана таким об- 
разом, чтобы обеспечить свободное перемещение в вертикальной 
плоскости карданного вала среднего моста. 

Пятая поперечина соединяет лонжероны в зоне установки ба- 
лансирной подвески, Поперечнна составная, многоэлементная и 
состоит из передней 22 и задней 23 поперечин, проставок лонже- 
ронов и средней косынки 20. Поперечины и проставки лонжеронов 
отштампованы из стали марки 15ГЮТ толщиной 8 мм, косынки — 
из стали толщиной 5 мм, 

Передняя и задняя части поперечины 22 и 23 одинаковы по 
конструкции, Они имеют профиль швеллерного сечения и склепаны 
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} Рис. 100. Тягово-букенрный прибор: 

— масленка для смазки стебля крюка; 2 — буксирный крюк; 3 — крышка 

корпуса; 4, 6 — опорные шайбы, 5 — упругий элемент; ор бирис 

го прибора; 8 — гайка букснрного крюка; 9— колпак; /0— масленка для 
смазки гайки крюка; 1/ — предохранитель; 12 — палец; 13 — защелка 


между собой четырьмя заклепками. Снизу к полкам поперечин 
приклепаны проставки лонжеронов швеллерного ‘сечения. Правые 
проставки швеллерного сечения с одинаковыми верхними и ниж- 
ними полками. Проставки одинаковы. 

Левые проставки также швеллерного сечения, у которого ниж- 
няя полка имеет ббльшую ширину, чем верхняя. 

Каждая пара проставок соединена между собой двумя заклеп- 
ками. Поперечина Е: сборе соединяется с лонжеронами с помощью 
верхних, средних и нижних косынок. 

В вертикальных стенках лонжеронов предусмотрено по восемь, 
а у средней и нижней косынок по четыре отверстия для крепления 
кронштейнов задней подвески. 

Шестая поперечина 28 выполнена из профиля швеллерного се- 
чения и тремя заклепками с каждой стороны приклепана к верти- 
кальным стенкам лонжеронов. 

Задняя, или замыкающая, поперечина 32 установлена в задней 
части лонжеронов. Поперечина швеллерного сечения отштампована 
из стали 20, Поперечина с каждого конца приклепана к верхней и 
к нижней полкам лонжеронов. 

Для усиления поперечины к ее верхней и нижней полкам при- 
клепаны раскосы 30 швеллерного сечения, Раскосы изготовлены из 
стали 20 толщиной 5,5 мм. Для увеличения жесткости к раскосам 
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на болтах крепится стяжка 29. Задняя поперечина дополнительно 
‘усилена накладкой 33, приклепанной к ней Е средней части. 

В задней поперечине предусмотрено отверстие для установки 
тягово-сцепного прибора (рнс. 100). Тягово-сцепной прибор с дву- 
сторонней амортизацией предназначен для обеспечения буксиров- 
ки прицепов и восприятия динамических ударов и толчков, возни- 
кающих при этом. 

Тягово-сцепной прибор состоит из корпуса 7, крышки корпу- 
са 3, буксирного крюка 2, упругого резинового элемента 5, гайки 
буксирного крюка 8 и колпака 9. Буксирный крюк вставляется в 
крышку корпуса, которая вместе с корпусом четырьмя болтами 
крепится к задней поперечине. На передний конец крюка навинчи- 
вается гайка. Внутри корпуса на конической части крюка через 
упорные шайбы установлены резиновый буфер 5, опирающийся в 
торец корпуса, н крышка ‘корпуса. Наружная поверхность упруго- 
го элемента имеет форму гиперболоида, которая при сжатии вы- 
пучивается и принимает форму цилиндра, прижимаясь к внутрен- 
ней поверхности корпуса. Поверхности соприкосновения крюка с 
крышкой и гайки с корпусом смазаны и внабжены пресс-маслен- 
ками. 

Для предотвращения самопроизвольного расцепления с прице- 
пом крюк снабжен предохранительным замком и накидной защел- 
кой. 


Техническое обслуживание рамы и тягово-сцепного прибора 


Уход за рамой заключается в периодической проверке состоя- 
ния заклепочных соединений и отсутствия трещин в полках лонже- 
ронов и поперечин. Состояние заклепочных соединений проверяют 
обстукиванием молотком. Ослабленные или срезанные заклепки 
следует заменить болтами и гайками с пружинными шайбами. 

Тягово-сцепной прибор необходимо смазывать в соответствии 
с картой смазки и следить за отсутствием продольного люфта. При 
наличии люфта следует поменять местами опорные шайбы резино- 
вого буфера. Если это не приводит к устранению люфта, необходи- 
мо под один из торцов резинового буфера подложить прокладку. 
В случае полной потери упругости или износа резинового буфера 
его следует заменить, 

Эксплуатация автомобиля с прицепом при увеличенном люфте 
в тягово-буксирном приборе не допускается, так как это может 
привести к поломкам поперечины и элементов ее крепления. 


ПОДВЕСКА АВТОМОБИЛЯ 


Подвеска автомобиля предназначена для восприятия или сни- 
жения толчков и ударов, передаваемых на раму автомобиля при 
движении. Подвеска автомобилей КамАЗ зависимая, выполнена 
она на четырех полуэллиптических рессорах. Передняя подвеска 
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(рис. 101) состоит из двух тринадцатилистовых рессор 8 (автомо- 
биль КамАЗ-5320) и двух телескопических амортизаторов 9. В за- 
риСсимОсти ОТ модификации автомобиля количество листов в рес- 
соре может изменяться от 11 до 15. Все листы рессоры, за исклю- 


11а | чением первого, имеют Т-образный профиль. Передние концы 
Е Е рессоры соединены с кронштейнами рамы с помощью отъемного 
т В ны ушка, а задние имеют скользящутюо опору. Отъемное ушко с запрес- 
ЕЕ Е сованной в него втулкой через подкладку устанавливается на пер- 
ЯЕ Е < вом листе и пазом, расположенным снизу, охватывает его по ши- 
НЕЕ рние. От продольных перемещений ушко зафиксировано кониче- 
ВЕ: | ры ской выдавкой листа, которая входит в соответствующее углубле- 
ЕЕ нне ушка, Через отверстие выдавки и выемки устанавливается 
= - Я8 болт крепления ушка к листу. Снизу к ушку двумя болтами кре- 
ЕЕ: ЕО Е пнтся накладка, которая своим пазом, расположенным сверху, 
878 1“ 1 охватывает по ширине второй н третнй листы. Для исключения 
база | аварийного положения при поломке первого листа на конце второ- 
Е в то листа имеется выступ большей ширины паза, которым он в этом 
ы ШЕЕ НЕ случае входит в зацепленне с накладкой. Ушко рессоры с помощью 
НЕ ВЕ > пальца 29, установленного во втулке ушка, крепится к кронштей- 
БЕН ну рамы 20. Фиксация пальца от проворота и бокового смещения 
| 19 ЕР осуществляется клеммовым соединением, а также лысками на паль- 
Ее це, в которые входят болты, стягивающие клеммы. Задние концы 
Е Не5 1 рессор опираются на сухари 8, напрессованные на кронштейны 5. 
На 58 Тх В отверстиях сухарей установлены пальцы 4, на которых, в свою 
ТЕ ЕЗЕН | очередь, установлены вкладыши 2, предназначенные для предо- 
= ЕЕ г хранения от истирания боковых стенок кронштейнов 5. Вкладыши 
5 РЕ 8 крепятся стяжнымн болтамн 1 через распорные втулки. Для пре- 
5 ЕЕ = дотвращения от истирания первого листа к нему двумя заклепка- 
НЕЕ ми приклепана накладка. В средней части рессоры установлена 
Я 88> накладка 14, через которую рессора двумя стремянками крепится 
РАЕН к передней оси /0. Накладка имеет выдавку, которая входит в 
ЕВЕ 8 углубление первого листа, каждый лист рессоры своей выдавкой 
ЕР входит в углубление нижележащего листа, причем выдавка по- 
Е аЕ| Я следнего листа входит в соответствующее углубление кронштейна 
[Е 8 амортизатора, зафнкснрованного, в свою очередь, на балке перед- 
Я=в 59 ы ней оси, От бокового смещения листы рессоры дополнительно за- 
ЕЕ! ВНЕ креплены хомутамн, один из которых непосредственно приклепан 
я За 853 к листу и закреплен стяжным болтом сверху рессоры, а два чеоез 
а 8 вставку хомута, приклепанную к шестому листу, и закреплены 
ЕЕ Е С стяжными болтамн снизу рессоры. 
НЕЕ Для исключения жестких ударов передней оси о раму к ниж- 
18 ЕЕ ней полке лонжеронов привернут резиновый буфер. 
СЕЕЕЕ Амортизатор передней подвески (рис. 102) предназначен для 


гашения вертикальных колебаний, возникающих при движении 
автомобиля по неровной дороге. 

Амортизатор соединен с балкой передней оси и рамой шарнир- 
но. Проушины амортизатора / и 32 с помощыю пальцев и рези- 
новых втулок соединены с кронштейнами, установленными на 

| балке передней оси и раме, 
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Рис, 102. Амортизатор передней подвески: 
1 — верхняя проушииа; 2 — кожух; 3 — компенсационное отверстие; 
4 —гайка резервузра; 5 — обойма верхнего сальника; 6 — верхний 
сальник штока; 7 — нажимная шайба; 8 — войлочный сальник штока; 
9 — обойма сальников; /0 — сальник; {1 — сальник штока резиновый: 
12 — шайба сальника; 13 — пружина сальника; 14 — направляющая 
штока; 15 — шток; 16 — рабочий пилиндр; /7— резервуар; /8 — огра- 
цичительная тарелка перепускного клапана; 19 — пружина клапана; 
20 — тарелка перепускного клапана; 2/ — поршпевое кольцо; 22— 
поршень; 23 — отверстия, расположенные на наружном днаметре; 
24 — отверстня, расположенные на внутреннем диаметре; 25 — проб" 
сельный диск клапана от 
дачн; 26 — диск клапана 
отдачи; 27 — шайба кла- 
пана отдачи; 28 — тарел- 
ка клапана отдачи; 29 — 
пружина; 30 — регулиро- 
вочная шайба; 31 — гай 
ка; 82 — нижняя проушиз 
р: И клапана 
жатия; 4 — регулиро- 
вочная шайба; А ее 
жина клапана; 36 — та- 
релка клапана сжатия; 
37 — шайба клапана; 
38 — диск клапана; 89 — 
дроссельный диск клапа- 
на; 340 — огверстия на 
внутреннем диаметре; 
41 — отверстия на на 
ружном лиаметре; 42 — 
корпус клапана сжатия; 
43 — тарелка перепускяо- 
го клапана; 44 — пружи- 
ва; 45 — ограничительная 
тарелка; 46 — болт 
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Амортизатор состоит из штока 15 с поршнем 22, резервуара /7, 
рабочего цилиндра /6, уплотнений штока, клапанов, установлен- 
ных в поршне и рабочем цилиндре. 

В нижней части рабочего цилиндра запрессован узел клапана 
сжатия, который состоит из корпуса клапана 42, тарельчатого пе- 
репускного клапана с ня и клапана «сжатия», состоящего 
из двух дисков — 38 и 39, поджатых пружиной. В корпусе клапа- 
на имеются два ряда отверстий, расположенных на большом и ма- 
лом диаметре. Отверстия 41, расположенные на большом диамет- 
ре, закрыты сверху тарелкой перепускного клапана 43 и предназ- 
начены для пропуска жидкости из полости резервуара в полость 
рабочего цилиндра при движении поршня вверх. Отверстия 40, 
расположенные на малом диаметре, закрыты снизу дисками 38 и 
39 клапана и предназначены для пропуска жидкости из полости 
рабочего цилиндра в полость резервуара при ходе штока с порш- 
нем вниз. 

Рабочий цилиндр с запрессованным в него клапаном сжатия 
устанавливается в резервуар до упора корпуса клапана в выступы 
нижней проушины. 

После установки рабочего цилиндра внутри его устанавлива- 
ются шток в сборе с поршнем, направляющей штока, обоймой 
сальников и гайкой резервуара. 

На нижнем конце штока устанавливается поршень 22. В порш- 
не имеются два ряда отверстий. Отверстия 23, расположенные на 
большом диаметре, закрыты сверху тарельчатым перепускным кла- 
паном 20 и предназначены для пропуска рабочей жидкости при 
ходе штока вниз. Отверстия 24, расположенные на малом диамет- 
ре, закрыты снизу дисками клапана отдачи и предназначены для 
пропуска рабочей жидкости при ходе штока вверх. Клапан поджат 
пружиной 29 и закреплен гайкой 31. От просачивания жидкости 
поршень уплотнен поршневым кольцом. 

Перед установкой поршня на верхнюю часть штока надевается 
гайка резервуара 4 и устанавливаются верхний сальник 6, нажим- 
ная шайба 7, войлочный сальник 8, обойма сальников 9, сальник 
штока //, пружина /3 н направляющая штока 14. Сальники 6, 8 
и 1/ при установке штока поджимаются гайкой 4, вворачиваемой 
в резервуар. В направляющей штока имеются компенсационные 
отверстия 3, через которые часть жидкости, просачивающейся че- 
рез зазор между штоком и направляющей, стекает в полость ре- 
зервуара. Для уплотнения полости резервуара между обоймой и 
направляющей штока устанавливается сальник 10. 

Работает амортизатор следующим образом. При движении ав- 
томобиля по дороге со сравнительно небольшими неровностями 
скорости колебания подвески и тем самым скорость перемещения 
штока 15 с поршнем 22 в рабочем цилиндре 16 амортизатора не- 
велика. Сопротивление перетеканню жидкости из одной полости 
в другую тоже невелико, которое происходит главным образом че- 
рез дроссельные отверстия клапана отдачи и через дроссельные 
отверстия клапана сжатия. 


Прн движении автомобиля по плохой дороге, бездорожью и 
местности скорости колебания подвески возрастают, Для предот- 
вращения раскачивания автомобиля амортизатор должен оказы- 
вать большее сопротивление. При увеличении скорости перемеще- 
ния штока амортизатора давление рабочей жидкости повышается 
до тех пор, пока усилне, создаваемое им, не будет достаточным 
для открытвя клапана сжатия или клапана отдачи на достаточную 
величину. Сопротивление, развиваемое амортизатором, зависит от 
усилия пружины клапанов 29 и 35, а темп нарастания определяет- 
ся количеством и размерами калиброванных отверстий в дроссель- 
ных дисках клапанов. 

При удалении подрессоренных частей от неподрессоренных 
(«ход — отдача») происходит растяжение амортизатора, сопротив- 
ление амортизатора при этом. достигает наибольшей величины. При 
«ходе — отдаче» поршень 22 перемещается вверх и жидкость, нахо- 
дящаяся над поршнем, испытывает сжатие. ерепускной клапан 
отдачи 20 прижимается под давлением жидкости к поршню и пе- 
рекрывает перепускные отверстия 23, находящиеся на большом 
днаметре. Жидкость, находящаяся под поршнем, через перепуск- 
ные отверстия 24, расположенные на малом диаметре поршня, по- 
ступает к клапану отдачи 20 н через калиброванные отверстия 
дроссельного диска перетекает в пространство под поршнем. При 
увеличении давления открывается клапан отдачи 26. Жесткость 
дисков клапана н усилие, создаваемое пружиной клапана 29, соз- 
дают необходнмое сопротивление перетеканию жидкости н тем са- 
мым уменьшают скорость колебания подвески. 

В то же время открывается перепускной клапан сжатия 43, со- 
единяя тем самым полость резервуара с полостью, расположенной 
под поршнем рабочего цилиндра. При этом часть жидкости из по- 
лости резервуара перетекает в полость рабочего цилиндра через 
перепускные отверстия 4/ в объеме, равном объему штока, выво- 
димого нз рабочего цилиндра, 

При перемещении передних колес вверх подвеска сжимается, 
происходит ход амортизатора «сжатие», поршень амортизатора 
при этом движется вниз. При движении поршня вниз перепускной 
клапаи отдачи 20 открывается и жидкость свободно перетекает 
через перепускные отверстия 23, расположенные на большом диа+ 
метре поршня 22. Отверстня 24, расположенные на малом днамет: 
ре поршня, в это время закрыты клапаном отдачи. 

Одновременно часть жидкости из пространства под поршнем 
через перепускные отверстия 40, расположенные на малом диамет- 
ре корпуса клапана 42, поступает к клапану сжатия через калиб- 
рованные отверстия и перетекает в полость резервуара в объеме, 
равном объему штока, вводимого в рабочий иилнндр. При увели- 
чении скорости перемещения штока давление в рабочем цилиндре 
возрастает, и жндкость, преодолев силу предварительного натяга 
пружины, открывает клапан сжатия, что резко замедляет дальней- 

шее повышение сопротивления амортизатора. Перепускной клапан 
сжатия 43 при этом закрыт, 
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Рис. 103. Задняя подвеска автомобиля: 


11 — стремян- 


16— кронштейн верхней ре- 
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башмака; 2/1 — 
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Задняя подвеска автомобиля (рис. 103) балансирного типа 
и состонт из двух полуэллиптических рессор 6, двух кронштейнов 
задней подвески 8, двух башмаков рессор 15, двух кронштейнов 
балансира, двух осей балансира, стяжки кронштейнов балансира 
25 и шести реактивных штанг 12. 

Кронштейны задней подвески 8 изготовлены из стального литья 
и крепятся к раме в зоне пятой поперечины. Каждый кронштейн 
крепится к вертикальным стенкам лонжеронов восемью болтами. 
К нижней косынке пятой поперечины левый кронштейн крепится 
восемью шпильками, ввернутыми в кронштейны верхних реактив- 
ных штанг 16, а правый кронштейн — восемью болтами. Для обес- 
печения надежного крепления кронштейна верхних реактивных 
штанг применены разрезные конические втулки. К нижней части 
кронштейна задней подвески на шпильках прикреплен кронштейн 
балансира. В кронштейне балансира расточено отверстие, в кото- 
рое запрессована ось балансира. Ось полая, с обеих сторон заглу- 
шена специальными пробками, С наружной стороны на ось уста- 
новлен башмак 15 с запрессованными в него втулкамн из 
антифрикционного материала, Между башмаком рессоры и крони!- 
тейном балансира установлено упорное кольцо 2/, которое одной 
стороной упирается во втулку башмака балансира, а другой — 
в кронштейн оси балансира. Со стороны кронштейна упорное коль- 
цо уплотнено резиновым кольцом. Для предотврашения от выте- 
кания смазки из полости башмака рессоры в кольцевую выточку 
башмака запрессован самоподжимаемый сальник 22. Сальник, в 
свою очередь, предохранен от попадания на него грязи и пыли 
уплотнительным кольцом 23, которое установлено на шейке кронш- 
тейна балансира и рабочей кромкой опирается на штампованное 
хромированное кольцо, запрессованное и раскерненное на башма- 
ке рессоры. Башмак рессоры зафиксирован от осевого смещения 
гайкой, навинченной на ось балансира. Гайка разрезная и от само- 
произвольного отворачивания предохранена болтом с самоконтря- 
щейся гайкой. Полость башмака закрыта крышкой, установленной 
на прокладке. 

Сверху на башмак своей средней частью установлена рессора, 
Рессора установлена на специальную площадку, профрезерован- 
ную в башмаке, и фиксируется от бокового смещения четырьмя 
щеками башмака. Щеки от истирания боковымн торцами рессоры 
предохранены термнчески обработанными вкладышами. Каждый 
вкладыш установлен на двух заклепках. Под нижний лист рессоры 
установлена накладка рессоры, которая загнутыми концами допол- 
нительно фиксируется от осевого перемещения четырьмя торцевы- 
ми упорами башмака. Башмак для устранения зазора стянут дву- 
мя шпильками. 

Задняя рессора состоит из 9 листов. Три нижних листа — ко- 
ренные и выполнены из прямоугольного профиля. Шесть верхних 
листов выполнены из Т-образного профиля, В каждом листе в 
средней части выполнена выдавка, причем каждый верхний лист 
своей выдавкой входит в соответствующее углубление нижележа- 
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щего листа и тем самым фиксируется от перемещений. Нижний 
коренной лист зафиксирован в углублении подкладки рессоры, а 
верхний лист фиксируется накладкой рессоры 10. Двумя стремян- 
ками /1 накладка вместе с рессорой прижимается к башмаку. 
Лнсты рессоры от бокового перемещения дополнительно зафикси- 
рованы двумя хомутами, прикрепленными с обоих концов седьмо- 
го листа. Хомуты через распорные втулки стянуты болтами, Концы 
рессоры установлены на наплавленных поверхностях кронштейнов 
опор задней подвески. В 

Кронштейны опор приварены к верхней части балок среднего и 
заднего мостов. Для ограничения вертикального перемещения 
концов рессор в каждом кронштейне опор установлен палец 5. 

Для смягчения ударов балок мостов о раму к нижним полкам 
лонжеронов привернуты резиновые буфера. Для восприятия тол- 
кающих и реактивных усилий балки мостов соединены шестью ре- 
активными штангами с рамой автомобиля. Четыре нижние реак- 
тивные штанги связывают балки заднего и среднего мостов с 
кронштейнами балансиров, имеющих специальные конические от- 
верстия. К балкам мостов приварены рычаги нижних реактивных 
штанг, 

Две верхние реактивные штанги помещены в съемных рыча- 
гах, установленных на картерах редукторов мостов и кронштейнах 
реактивных штанг. Рычаги верхних реактивных штанг 2 установ- 
лены на четырех шпильках с коническими втулками на картерах 
редукторов среднего и заднего мостов. Кронштейны верхних реак- 
тивных штавг /6 установлены на левой проставке пятой поперечи- 
ны. В кронштейны ввернуты шпильки, к которым крепится снизу 
левый кронштейн задней подвески, Передний кронштейн предна- 
значен для крепления реактивной штанги среднего моста, зад- 
ний — для реактивной штанги заднего моста. 

Реактивные штанги (рис, 104) одинаковы по конструкции. 
Каждая штанга заканчивается двумя головками, развернутыми 
на 180°, В головке реактивной штанги расточено отверстие, в кото- 
рое установлен внутренний вкладыш 4, шаровой палец. 5 и варуж- 
ный вкладыш 7, Наружный вкладыш поджат пружиной и закрыт 
крышкой, Для смазки вкладышей в каждой головке предусмотре- 
на масленка 6. Для уплотнения шарнира реактивной штанги от 
вытекания смазки и попадання грязи поставлен сальник (типа 
«Тюльпан») с натягом на коническую поверхность пальца. Он од- 
ной стороной упирается в торец кронштейна или рычага, а другой, 
рабочей, прижимается к торцу головки. 


Техническое обслуживание подвески 


Уход за подвеской заключается в смазке рессорных пальцев, 
шарниров реактивных штанг, ступиц балансирного устройства н 
рессор согласно карте смазки; проверке крепления рессор, амор- 
тизаторов, реактивных штанг и кронштейнов задней подвески; 
проверке исправности уплотнительных манжет на ступицах балан- 
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Рис. 104. Штанга реактивная задней подвески: 


1— крышка; 2— прокладка; 8— пружина; 4— вклады 5 — палец; 
6 — масленка; 7 — вкладыш наружный; 8 — штанга; 9 — сальник нако- 
нечника 


сирного устройства и реактивных штанг, проверке и регулировке 
осевых зазоров в подшипниках балансирного устройства; провер- 
ке отсутствия зазоров в шарнирах реактивных штанг. 

Необходимым условием надежной работы рессор является 
смазка. Коррозия листов рессор может значительно снизить их 
долговечность. При всех ремонтных работах необходимо провести 
переборку и смазку рессор. 

При переборке рессор необходимо удалить старую смазку н 
грязь, осмотреть листы, очистить их от следов коррозии. При об- 
наружении трещин и обломков листы следует заменить, После 
осмотра рессоры собрать, предварительно смазав листы графитной 
смазкой. В случае полного износа накладки скользящего конца 
коренного листа передней рессоры н при отсутствии новой остатки 
накладки необходимо снять и продолжать эксплуатацию автомо- 
биля без нее, но при этом надо иметь в виду, что отсутствие на- 
кладки значительно уменьшает срок службы коренного листа. При 
износе скользящих концов коренных листов задних рессор наполо- 
вину их толщины необходнмо поменять местами первый и третий 
листы. 

Рессорные пальцы и шарниры реактивных штанг следует на- 
полнить смазкой через масленки до появлення свежей смазки в 
зазорах между ушками и кронштейнами н из-под уплотнительных 
манжет. Периодичность смазочных работ и сорта смазок указаны 
в карте смазки. Периодически следует также проверять затяжку 
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следующих резьбовых соединений: гаек стремянок передних и 
задних рессор; болтов крепления ушков рессор; стяжных болтов 
клемм пальцев рессор; гаек пальцев амортизаторов; шпилек сое- 
динения кронштейнов осей балансира с кронштейнами задней под- 
вески; болтов крепления кронштейнов задней подвески; стяжных 
шпилек щек башмака рессоры; гаек реактивных штанг; шпилек 
крепления кронштейнов верхних реактивных штанг к мостам и ра- 
ме; гаек крепления стяжки кронштейнов оси. 


Крутящие моменты затяжки болтовых соединений подвески в ктс-м 


Стремянки передних рессор 25—30 
Стремянки задних рессор 35—40 
Болты крепления ушех рессор: 
передние 23—27 
боковые Ю—15 
Стяжные болты клемм пальцев рессор 8—9 
Гайки пальцев амортизаторов: 
со стороны кронштейнов 12—14 
со стороны резиновых втулок 55—66 
Шпильки соединения кронштейнов осей балансира с кронштей: 
нами 50—55 


Болты крепления кронштейнов задней подвески к лонжеронам 


и поперечине рамы 18—22 
Стяжные шпильки щек башмака Затянуть до 
соприкосно- 
вения с рес- 
сорой 
Гайки пальцев реактивных штанг 35—40 
Шлильки крепления кронштейнов верхних реактивных штанг к 
мостам и к раме 35—40 
Гайки стяжки кронштейнов осн 50—55 


При третьем ТО-2 одновременно со сменой смазки снять баш- 
маки рессор с оси, промыть их и концы осей, проверить состояние 
уплотнений. Изношенные детали следует заменить. Эксплуатация 
автомобиля с изношенным уплотнением ведет к течи масла и зна- 
чительно увеличивает износ осей и втулок из-за попадания грязи 
внутрь башмака. При установке башмака рессоры на ось необхо- 
димо отрегулировать осевой зазор, для чего необходимо: 

— завернуть разрезную гайку до прижатия к фланцу втулки ба- 
лансира так, чтобы балансир не проворачивался от руки; 

— отпустить гайку приблизительно на '/4 оборота, затянуть 
стяжной болт моментом 8—10 кгс-м и проверить возможность пово- 
рачивания балансира от руки. Если балансир не поворачивается, 
дополнительно отвернуть разрезную гайку, предварительно осла- 
бив стяжной болт. Специальной регулировки амортизаторов во 
время эксплуатации не требуется. Необходимо периодически прове- 
рять надежность крепления амортизаторов, правильность их ра- 
боты и отсутствие течи. 

При обнаружении на амортизаторе следов подтекания жидкос- 
ти из амортизатора необходимо подтянуть гайку резервуара 4 
(см. рис. 102), для чего амортизатор следует снять с автомобиля. 
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Если подтягиванием гайки течь не устраняется, следует заменить 
сальник штока, При замене сальников необходимо иметь в виду, 
что на сальнике нанесена метка «низ», указывающая на его пра- 
вильную установку. При установке его в другом положении не бу- 
дет обеспечена правильная работа маслоотражательных канавок. 

При заливе жидкости необходимо пользоваться чистой посудой 
и не допускать попадания грязи в амортизатор, что может привес- 
ти к его быстрому выходу из строя. 


ПЕРЕДНИЙ МОСТ 


Передний мост предназначен для обеспечения восприятия про- 
дольных, вертикальных, поперечных нагрузок и тормозных момен- 
тов, действующих на колеса, и обеспечения изменения направле- 
ния движения автомобиля путем поворота передних колес, монти- 
руемых на цапфах поворотных кулаков. 

Конструкция переднего моста всех модификаций автомобилей 
семейства КамАЗ тина 6Ж4 аналогична и представлена на 
рис. 105. 

Передний мост состоит из балки моста 1, левого 8 и правого 
поворотных кулаков и двух шкворней 7. На цапфах поворотных 
кулаков устанавливаются сТупицы с тормозными барабанами. Для 
обеспечения передачи усилия от рулевого управления к передним 
колесам левый поворотный кулак рычагом 34 соединен с тягой 
сошки рулевого механизма, а поворотные кулакн соединены меж- 
ду собой тягой рулевой трапеции 2 с помощью левого и правого 
рычагов кулаков. 

Балка переднего моста (рис. 105, б) двутаврового сечения, сталь- 
ная кованая, Материал балки сталь 45, твердость 241—285 НВ. 
В средней части балка имеет выгиб для обеспечения возмож- 
ности более низкой установки силового агрегата. На балке преду- 
смотрены две рессорные площадки с четырьмя отверстиями для 
прохождения стремянок. Сечение балки двутавровое, меняющееся 
по длине. По концам балкн имеются бобышки, в которых расточе- 
ны цилиндрические отверстия для установки шкворней. Торцы 


Рис, 105, Передний мост: 
а — поперечный разрез; б — балка моста; / — балка моста; 2 — тяга рулевой тра- 
пецин; 9 — опорное кольцо подшипника; 4 — уплотнительное кольцо; 5 — маслен+ 
ка; 6— опорная шайба; 7 — шкворень; 8 — левый поворотный кулак; 9 — кольцо 
сальника; /0 — упорное кольцо подшипника; // — ступица; 12 — подшилник кони- 
ческий роликовый внутренний; /3 — внутреннее кольцо подшипника; /4 — гайка 
подшипника; 15 — замочная шайба гайки; /6 — замочная шайба контргайки; 17— 
крышка подшипника; /8 — контргайка; 19 — подшипник конический роликовый на- 
ружный; 20 — сальпик; 21 — кольцо уплотнительное; 22— крышка поворотного 
кулака; 23 — прокладка крышки; 24 — масленка; 25 — болт; 26 — обойма; 27— 
гайка; 28 — шпонка сегментная; 29 — рычаг тяги сошки; 30 — регулировочные про- 
кладки; 31 — упорный болт; 32 — клин шкворня; 33 — гайка; 34 — рычаг левого 
поворотного кулака 
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бобышек обработаны с высокой степенью точности и перпендику- 
лярны осям отверстий. 

Для обеспечения стабилизации управляемых колес оси отвер- 
стий под шкворни наклонены в поперечной плоскости на 8°, а мост 
установлен таким образом, что и в продольной плоскости шкворни 
наклонены по отношению к раме на 3° назад. 

Для ограничения поворота кулаков у каждого конца балки 
имеется по два выступа. Максимальный угол поворота внутренне- 
го колеса по отношению к центру поворота 45°. Поворотные кула- 
ки 8 стальные, кованые, вильчатые. Материал кулаков сталь 40Х, 
твердость 285—321 НВ. Правый и левый кулаки не взаимозаме- 
няемы из-за наличня в левом кулаке верхнего конического отвер- 
стия, для поворотного рычага. В вилках кулаков в линию расто- 
чены отверстия, предназначенные для установки шкворней. Ось 
отверстнй относительно осн цапфы наклонена в поперечном на- 
правлении на 9°, что при установке кулаков на балку моста, у ко- 
торой угол наклона отверстий составляет 8°, обеспечивает угол 
развала колеса 1°. В отверстия кулаков запрессованы бронзовые 
втулки с отверстиями для подвода смазки из пресс-масленок. 
В нижних проушинах кулаков расточены отверстня для установкн 
опорных подшипников 8, Опорный подшипник состоит из стально- 
го кольца и опорной шайбы. Стальное кольцо имеет канавки на 
наружной н внутренней поверхности, предназначенные для уста- 
новки уплотнителей 4 и 2/. Кольцо опнрается на опорную шайбу 6 
из графитизированной бронзы, которая штифтом зафиксирована 
от поворота на кулаке. Полость отверстия верхней проушнны за- 
щищена от вытекания смазки уплотнителем 2/. Для обеспечения 
регулировки осевого зазора опорного подшипника шкворня между 
торцом верхней проушины и торцом бобышки балки установлены 
регулировочные прокладки 80. Отверстия кулаков сверху и снизу 
закрыты крышками. 

В проушинах кулаков имеются шпоночные пазы, предназначен- 
ные для установки поворотных рычагов 34 и рычага тяги сошки в 
определенных положениях. Гайки рычагов затягиваются моментом 
42—48 кгс-м и шилинтуются. В средней части каждого кулака 
имеется прямоугольный фланец, в котором с каждой из сторон 
просверлены по три отверстия. На одной из сторон фланца, кроме 
того, имеется по одному резьбовому отверстию. Цилиндрические 
отверстия предназначены для обеспечения установки болтов креп» 
ления суппортов переднего тормоза, В резьбовые отверстия ввер» 
нуты упорные болты 31, предназначенные для обеспечения регули- 
равки поворота колес. Вворачнвая или выворачивая упорный болт, 
добиваются максимального угла поворота колес 45° + 307. 

С внешней стороны поворотный кулак имеет цапфу, предназна- 
ченную для обеспечения установки подшипников ступяцы // перед- 
него колеса. Перед установкой ступицы на цапфу напрессовыва- 
ется кольцо сальника 9 устанавливается также упорное кольцо 
подшниника /0 и внутреннее кольцо с роликами в сборе 18 внут- 
реннего подшинника. После этого ступица в сборе с сальннком 20, 
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наружными кольцами внутреннего и наружного подшипника уста- 
навливается на цапфу. Внутреннее кольцо наружного подшинника. 
19 с роликами в сборе устанавливается на шейку цапфы после 
установки ступицы. Подшипник крепится гайкой 14, которая от 
самоотворачивання стопорится замочной шайбой 15. Замочная 
шайба усиком входит в паз цапфы, а специальный штифт гайки 
в одно из отверстий шайбы. Гайка с замочной шайбой дополин- 
тельно стопорится на цапфе контргайкой 18, затянутой моментом 
12—15 кгс.м, Между контргайкой и замочной шайбой 15 установ- 
лена стопорная шайба контргайки /6, которая цилиндрическим вы- 
ступом входит в отверстие шайбы /5 и загнута на одной из граней 
контргайки. Перед установкой подшипников н ступицы простран- 
ство между внутренними кольцами подшипников и сепаратором 
равномерно заполняется смазкой ЯНЗ-2 ГОСТ 9432—60. 

Смена смазки производится при третьем ТО-2. Для предотвра- 
щения вытекания смазки полость подшипников закрыта крышкой 
17, Поворотные кулаки соединены с балкой моста при помощи 
шкворней 7. Правый и левый шкворни взаимозаменяемы. Шквор- 
ни изготовлены из стали 18ХГТ, проходят цементацию на глу- 
бину 1—1,4 мм и закалку для получения твердости 58—63 НВС. 
В средней части шкворня с одной стороны имеется лыска, в кото- 
рую входит клин шкворня 32. На одном из торцов шкворня про- 
фрезерован паз. Шкворень необходимо устанавливать так, чтобы 
паз был сверху. 

Для обеспечения равномерного износа шин цапфы наклонены 
вперед на угол 0°11" - 4’, что соответствует схождению передних 
колес по закраинам ободов 2—5 мм. Схождение колес достигается 
путем вворачивания или выворачивания наконечников тяги руле- 
вой трапеции 2. 


Техническое обслуживание переднего моста 


При ЕО необходимо провести моечные операции и внешний 

осмотр переднего моста. Проверить наличие шплинтовки гаек ша- 
ровых пальцев и рычагов поворотных кулаков, При обслуживании 
в пути необходимо эпизодически проверять нагрев ступиц подшип- 
ников. Нагрев считается нормальным, если его свободно «терпит» 
рука. 
При первом техническом обслуживаини проводятся работы ЕО. 
При втором техническом обслуживании необходимо проверить 
люфт подшипников стулнц передних колес, люфт в подшипниках 
шкворней, углы схождения и установки передних колес, правиль- 
ность расположения переднего моста и провести смазочные рабо- 
ты в соответствии с картой смазки. 

Регулировка подшипников ступиц колес переднего моста. Регу- 
лировка подшипников ступиц колес производится при наличин 
люфта в подшипниках или при тугой затяжке подшипников и их 
перегреве, Для регулировки необходимо поднять колесо домкратом. 
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Осевой люфт или затяжку подшипников ступиц колес прове- 
рить покачиванием колеса в направлении, перпендикулярном плос- 
кости вращения колеса, а также вращением от руки. При правиль- 
ной затяжке подшипников колесо вращается свободно, без заеда- 
ния, и не имеет осевого люфта и качки. Если колесо вращается 
туго и это не является следствием задевания тормозных колодок 
за поверхность барабана или если при покачивании колеса чув- 
ствуется зазор, веобходимо отрегулировать затяжку подшипников 
ступицы, 

Регулировку затяжки подшипников ступиц передних колес про- 
изводить в следующем порядке; 

— поднять переднюю ось автомобиля или колесо домкратом 
так, чтобы оно не касалось дороги; 

— снять крышку подшипника /7 (см. рис. 105), отогнуть за- 
мочную шайбу контргайки /6, отвернуть контргайку 18, снять за- 
мочную шайбу /5; 

— затянуть гайку /4 до начала торможения ступицы. Во вре- 
мя затягивания гайки колесо необходимо проворачивать, чтобы 
ролики в подшипниках разместились правильно; 

— отпустить гайку 14 креплення подшипников примерно на '/в 
оборота до совпадения штифта с ближайшим отверстием в замоч- 
ной шайбе 15; 

— затянуть контргайку крепления подшипников моментом 
12—15 кгс+ м, предварительно установив стопорную шайбу контр- 
гайки 16; 

— отогнуть стопорную шайбу на грань контргайки; 

— проверить вращение колеса поворотом его в двух направле“ 
ниях. Колеса должны вращаться равномерно и свободно, при этом 
заметный люфт не должен ощущаться. 

Регулировка схождения и углов поворота колес. Схождение ко- 
лес определяется разностью расстояний между торцами ободов 
передних колес сзади и спереди. Если установить автомобиль на 
горизонтальной площадке для движения по прямой, то расстояние 
между торцами ободов колес сзади должно быть больше, чем спе- 
реди на 2—5 мм. Регулировку схождения колес проверяют раз- 
движной линейкой. Линейку устанавливают перед передней осыю 
между ободами колес горизонтально на высоте, равной половине 
диаметра колеса. Место замеров на ободах отмечают мелом. За- 
тем автомобиль перекатывают вперед и производят замеры позади 
передней оси, Разность замеров и покажет величину схождения, 

Для ругулировки схождения колес ослабить стяжные болты 
обоих наконечников тяги рулевой трапеции и, вращая тягу труб- 
вым ключом (ввертыванием ее в наконечник при большом схож- 
дении и вывертыванием при малом), добиться нормальной вели- 
чины схождения колес, Затем затянуть моментом 5—6 кгс-м и 
законтрить гайки стяжных болтов головок тяг. Одновременно с ре- 
гулировкой схождения колес рекомендуется проверять и при не- 
обходимости регулировать углы поворота колес. у автомобилей 
КамАЗ угол поворота левого колеса при повороте влево и угол по- 
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ворота правого колеса при повороте вправо должны быть равны 

Углы поворота устанавливают с помощью упорных болтов, 
ввернутых в фланцы поворотных кулаков и ограничивающих пово- 
рот колес. Болты сначала нужно ввернуть до отказа, а затем вы- 
вернуть до получения указанной величины поворота колес и в та- 
ком положении законтрить. 

Углы установки передних колес (наклон шкворней, развал ко- 
лес) в период эксплуатации могут изменяться вследствие износа 
и деформации деталей. Однако в процессе эксплуатации их не ре- 
гулируют, а восстанавливают заменой неисправных деталей. 


КОЛЕСНЫЙ ДВИЖИТЕЛЬ 


Колесный движитель предназначен для обеспечения движения 
автомобиля н управления им и состоит из ведущих и ведомых ко- 
лес. Конструкция колесного движителя всех модификаций авто- 
мобилей КамАЗ типа 6 Х 4 аналогична и состоит из двух одинар- 
ных передних управляемых колес и четырех сдвоенных задних ве- 
дущих колес (колесная формула 6Х 4). 

Передние колеса автомобилей КамАЗ — бездисковые со спице- 
вымн ступицами, с разъемными ободами, снабженными конически- 
мн полками и пневматическими шинами, имеющими протектор до- 
рожного типа. Устройство переднего колеса представлено на 
рис. 106. Колесо состоит из ступицы /, обода 7 и шины 11. 

Ступица переднего колеса отлита из стали З5Л или ковкого чу- 
гуна КЧ37-12, спицевая. В центре ступицы имеется полость, в ко- 
торой расположены гнезда для установки подшипников и сальни- 
ка ступицы. На ступице имеются пять спиц, равномерно располо- 
женных по окружности. Концы синц заканчнваются коническими 
опорамн, предназначенными для посадки конической поверхности 
обода. Угол конуса 28” обеспечивает при затяжке гайки б момен- 
том 21—26 кгс-м силу трения, необходимую для надежного соеди- 
нения обода со ступицей и предохранения обода от проворота при 
торможении. Шинльки крепления ободов к ступицам колес имеют 
правую резьбу. В теле ступицы между спицами имеется пять от- 
верстий, предназначенных для болтов крепления тормозного бара- 
бана. Гайки болтов самоконтрящиеся. 

Для уменьшения износа шин и улучшения устойчивости и уп- 
равляемости автомобиля ступица в сборе с тормозным барабаном 
балансируется. Допустимый дисбаланс 700 гс-см. Для устране- 
ния дисбаланса в производстве определяют наиболее тяжелое мес- 
то ступицы с барабаном в сборе с противоположной стороны, к на- 
ружной поверхности тормозного барабана приваривают груз. Вес 
груза определяется величиной устраняемого дисбаланса. 

Обод колеса с конической посадочной полкой разборный. Он 
состоит непосредственно из обода, замочного кольца и бортового 
кольца 10. Обод нмеет размер 7,0—20, Полка обода с одной сторо- 
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вы заканчивается бортом, с 
другой стороны — фасонным 
сечением, предназначенным 
для посадки на конические 
поверхности спиц и для раз- 
мещения бортового и замоч- 
ного колец, Замочное кольцо 
разрезное. Оно изготовлено 
из специального стального 
профиля. Бортовое кольцо 
также стальное. 

Шина пневматическая, 
камерная, с радиальным кор- 
дом и рисунком протектора 
дорожного типа (рис. 107). 
Маркировка шины 260— 
508Р, что означает: 260— 
шнрина профиля надутой 
шины в мм, 508 — наружный 
диаметр обода, Р — шина с 
раднальным кордом. Макси- 
Рис. 106. Переднее колесо с тормозным ба- мальное внутреннее давле- 

рабаном в сборе: ние шины 7,0 кгс/см, макси- 
1 — ступица; 2 — болт; 3 — тормозной бара- мальная нагрузка на ши- 


бан; 4— прижим переднего колеса; 5— Я 
А Таба бо: В Чао ну—2250 кгс, статистический 


ное кольцо; 9 — грузик; 10 — бортовое коль- Радиус 477 мм. По геометри- 
цо; 11 — шина ческим параметрам (но не 


по допускаемой нагрузке) 
шина автомобиля КамАЗ-5320 типа 6Ж4 аналогична шине авто- 
мобиля ЗИЛ-130, 

В зависимости от нагрузки на переднюю ось давление в шинах 
передних колес автомобилей семейства КамАЗ типа 6 Х 4 различ- 
ное и соответствует: для автомобиля КамАЗ-5320 — 7,0 кгс/см?, 
КамАЗ-53202 —7,3 кгс/см?, КамАЗ-5410 — 7,3 кгс/см? и 
КамАЗ-5510—6,8 кгс/см2. Давление в запасном колесе и в задних 
колесах одинаковое и равно 4,3 кгс/см?. 

Шина с ободом в сборе балансируется относнтельно конической 
поверхности и торца обода. Допустимый дисбаланс 3 кгс+см. Дис- 
баланс устраняется установкой балансировочных грузиков. Коли- 
чество грузиков в зависимости от устраняемого дисбаланса может 
быть разное, но не должно превышать пяти и соответствует: при 
дисбалансе от 3,0 до 7,5 кгс.см — одному, от 7,5 до 12,0 кгс.см — 
двум, от 12,0 до 16,5 кгс-см — трем, от 16 до 21,0 кгс-см — четы- 
рем и от 21,0 до 25 кгс.см — пяти, При установке грузов должны 
быть исключены удары по грузу и пружине. Груз должен быть 
плотно прижат к замочному кольцу, выступание одного груза от- 
носительно соседних не должно превышать 3 мм. 

Задние колеса автомобнлей КамАЗ тина 6 Х 4 также бездиско- 
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вые со спицевымн ступицами, с разъемными ободами, снабжен- 
ными коническими полками, и со сдвоенными пневматическими ши- 
нами. Между ободами сдвоенных шин установлено проставочное 
кольцо. 

Устройство заднего колеса представлено на рис. 108. Колесо 
состоит из ступнцы 2, двух ободов 4, наружной 5 и внутренней 
шин и проставочного кольца 7. 

Ступицы заднего колеса отлиты из стали З5Л или ковкого чу- 
гуна КЧ37—12, спицевые, В центре ступицы имеется полость, 


Рис. 107. Протектор шины 260-508Р. 


в которой расположены гнезда для установки подшипников Ти 12. 
В остальном конструкция ступиц задних колес не отличается от 
конструкции передних колес. 

Внутреннее колесо центрируется на ступице конической поверх- 
ностыю своего. обода, На ужное кольцо центрируется конической 
поверхностью прижнма, Угол конуса прижима 28°. Для надежно- 
го соединения ободов со ступицей и предотвращения их от прово- 
рачивания прн реализации крутящего момента двигателя и при 
торможении обеда прижаты друг к другу и к коническим поверх- 
ностям ступицы п прижимов пятью гайками, затянутыми момен- 
том 25—30 кгс-см. 

Шиильки крепления ободов колес имеют правую резьбу. Пе- 
редние и задние колеса с шинами в сборе полностью взаимозаме- 
няемы. При установке или замене колес в сборе следует лишь об- 
ращать внимание на давление в шинах. 

На всех автомобилях КамАЗ предусмотрена установка запас- 
ного колеса в сборе с шиной. 

На автомобилях КамАЗ-5320 и 53202 запасное колесо устанав- 
ливается на кронштейне, закрепленном на правом лонжероне ра- 
мы, Подъем колеса осуществляется с помощью простейшей ле- 
бедки, 

На автомобилях КамАЗ-5510 и 5410 запасное колесо устанав- 
ливается за кабиной в специальном держателе с механическим 


подъемом и опусканием. 
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7 712 
Рис. 108. Заднее колесо с тормозным барабаном в сборе: 


7 — наружное кольцо наружного по) 

7 | дшипника; 2 — ступица; 3 — прижим заднего 

колеса; 4 — обод; 5 — шина наружная; 6 — камера; 7 — проставочное кольцо; $ — 

бортовое кольцо; 9 — замочное кольцо; 10 — тормозной барабан; // — маслоуло- 
вительное кольцо; 12— наружное кольцо внутреннего подшипника 


Для поднятия запасного колеса с земли его следует установить 
в откидной кронштейн и вращать ворот при помощи рукоятки из 
комплекта водительского инструмента. Вместе с воротом вращает- 
ся храповнк, который удерживается собачкой от проворачивання 
в обратном направлении. На ворот наматывается трос и откидной 
кронштейн поднимается вместе с колесом. В поднятом состоянии 
колесо крепится при помощи тяг с гайками. Для опускания колеса 
необходимо усилием руки (примерно 15—20 кгс) нажать на колесо 
вниз. При этом храповик, зажатый конусом с помощью тарельча- 
тых пружин, начинает проскальзывать, в результате чего колесо 
опускается. 

Если опускание колеса происходит слишком быстро или колесо 
самопроизвольно падает вместе с откидным кронштейном, то не- 
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обходимо увеличить трение конической поверхности вала о корпус 
храповика. Для этого необходимо завернуть гайку, регулирующую 
усилие набора тарельчатых пружин. 


Техническое обслуживание колесного движителя 


При ЕО необходимо проверять затяжку гаек крепления ободов 
колес к ступицам и осматривать крепление опоры запасного коле- 
са. Затяжка гаек должна производиться равномерно через одну 
тайку в два-три приема. Момент затяжки для передних колес 21— 
26 кгс-м, для задних колес 25—30 кгс-м. 

При обслуживанни в пути н после окончания работы следует 
осмотреть покрышки и обода. Застрявшие предметы в покрышках 
удалить, погнутые обода заменить при первой возможности, Дли- 
тельная эксплуатация автомобиля с погнутыми бортовыми коль- 
цами н бортами ободов сокращает срок службы покрышек. 

Периодически, но не реже чем при ТО-1, надо проверять мано- 
метром давление воздуха в шинах колес, и в случае отклонения 
доводить давление до требуемой величины. Надо предохранять 
шины от попадания на них бензина, керосина и масла, При попа- 
дании указанных жидкостей на шины их следует протереть досуха. 
Во избежание повышенного износа покрышек не следует резко 
тормозить автомобиль, допускать его перегрузку, а также рывки 
и пробуксовку колес при трогании с места н переходе с низших 
передач на высшне. Нельзя снижать давление в шинах, если оно 
повышается вследствие нагрева, особенно в жаркую погоду. За- 
прещается стоянка автомобилей на спущенных шинах, а также 
эксплуатация автомобилей, у которых внутреннее давление в ши- 
нах не соответствует установленной норме, так как при этом шины 
быстро выходят из строя. 

Прин ТО-! осмотреть и при необходимости подтянуть гайку 
крепления опоры запасного колеса к кронштейну держателя. Мо- 
мент затяжки гайки 16—19 кгс. м. 

При уходе за шинами надо руководствоваться «Правилами экс- 
плуатации автомобильных шин» (М., «Химия», 1968). 


Основные неисправности колес и способы их устранения 


В процессе эксплуатации могут нарушиться регулировка под- 
шипников ступиц, разрегулироваться углы схождения и поворота 
передних колес, деформироваться закранны ободов и бортовых 
колец, разрушиться покрышки или камеры и нарушиться 'установ- 
ленная балансировка колес. 

Неисправности следует устранять в следующем порядке: про- 
верить давление воздуха в шинах и при необходимостн подкачать 
до нормы, убедиться, нет ли увеличенного люфта в ступицах ко- 
лес. Осевой люфт подшипников устранить регулировкой, 
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Если прн движенин по прямой дороге автомобиль «уводит» в 
сторону, причиной может быть разное давление в шинах колес. 
Возможно, произошел прокол одной из камер нлн неисправен 30- 
лотник. Неисправную камеру нужно отремонтировать, золотник 
заменить. Если давление в шинах колес в пределах нормы, но ав- 
томобиль «уводит», проверить схождение и углы поворота перед- 
них колес и при необходимости отрегулировать. Причиной силь- 
ной вибрации автомобиля при достижении определенной скорости 
может быть нарушение балансировки, главным образом передних 
колес. 

Регулировка подшипников ступиц колес, углов схождения и 
поворота описаны в разделах «Ведущие мосты» и «Передний 
мост». 

Для замены бортового кольца камеры, покрышки, шины или 
обода необходимо шину с ободом в сборе снять со ступицы. 

Демонтаж шины с ободом осуществляется при надежно затор- 
моженном автомобиле в следующем порядке: 

а) для переднего моста: поднять колесо домкратом; отвернуть 
пять гаек крепления обода к ступице; снять прижимы колеса; 
снять шину с ободом в сборе; 

6) для задних мостов: поднять колесо домкратом; отвернуть 
пять гаек крепления ободов к ступице; снять прижимы колеса; 
снять наружную шину с ободом в сборе; снять проставочное коль- 
цо; снять внутреннюю шину с ободом в сборе. 

Установка осуществляется в обратной последовательности. 

Для замены камеры или покрышки необходимо разобрать ши- 
ну с ободом. 

Разборка производится в следующем порядке (рис. 109): 

— отвернуть колпачок вентиля и выпустить полностью воздух 
из камеры; 

— положить шину с ободом замочным кольцом вверх; 

— прямую лопатку с плоским концом вставить между борто- 
вВЫМ КОЛЬЦОМ И покрышкой и отжать покрышку вниз (положе- 
ние 1); 

— в образовавшийся зазор между бортовым кольцом и плоской 
лопаткой сверху вставить лопатку с кривым захватом (положе- 
ние 2); 

— пользуясь двумя лопатками как рычагом, отжать борт по- 
крышки вяиз (положение 1) и, последовательно передвигая лопат- 
ки по окружности, снять борт покрышки с конической полки за- 
мочного кольца; 

— плоскую лопатку вставить в прорезь в замочном кольце и 
отжать его из замочной канавки обода (положение ТУ); 

— лопаткой с кривым захватом, опираясь на бортовое кольцо, 
приподнять замочное кольцо вверх (положение У); - 

— продолжая удерживать замочное кольцо в приподнятом по- 
ложенин, завести конец прямой лопатки под нижний торец замоч- 
ного кольца (положение УТ); 
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Рис. 109. Приемы разборки колеса: 


1— мовтажная лопатка с плоским концом; 2 — монтажная ло- 
патка с кривым захватом 


— поддерживая замочное кольцо рукой, плоской лопаткой по= 
степенно выжать кольцо (положение \У11); 

— снять бортовое кольцо; 

— перевернуть шину п, пользуясь двумя лопатками, снять борт 
покрышки с конической полки обода, применяя при этом приемы 
положений 1, 2н3 (положение У); 

— вынуть обод из шины. 

Сборку необходимо производить на чистом полу или брезенте. 

Сборку обода с шнной необходимо производить в следующей 
последовательности: 

=. припудрить тальком внутреннюю поверхность покрышки и 
камеру. Вложить камеру в покрышку и вставить ободную ленту; 
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— положить шину на обод с некоторым перекосом и вставить 
вентиль; 

— приподнять шину со стороны вентиля и надеть ее противо- 
положной стороной на обод; 

— вставить бортовое кольцо; 

— вставить замочное кольцо частью, противоположной разре- 
зу, в замочную канавку обода; 

— вдавить замочное кольцо ногамн до полной посадки его в 
замочную канавку; 

— поставить шину в сборе с ободом замочным кольцом к сте- 
не, накачать до 0,6 кгс/см”, что обеспечит посадку борта покрыш- 
ки на кромку замочного кольца; 

— убедиться, что покрышка по всей окружности зашла на 
кромку замочного кольца, соблюдая меры предосторожности, до- 
вести давление до нормального. 

При сборке и установке покрышки необходимо обращать вни- 
мание на то, чтобы бортовое кольцо, замочное кольцо и обод пе 
были погнуты, были чистыми и свободными от ржавчины, а сопри- 
касающиеся поверхности покрышки были припудрены тальком. 
Замочное кольцо при потере прежней конфигурации (или дефор- 
мации) может выскочить при накачивании шины, поэтому шину 
следует накачивать, повернув ее замочным кольцом в сторону от 
водителя и окружающих лиц (к стене). 

После смены шины, а также в случае ее неравномерного изно- 
са или повышенной вибрации передней части автомобиля необхо- 
димо отбалансировать колесо. 

Устрачяется дисбаланс установкой балансировочных грузиков, 
прикрепляемых к бортовому кольцу пластинчатой пружиной, Гру- 
зики закрепляются после накачки шин воздухом. 

Балансировку переднего колеса следует производить следую- 
щим образом: 

— поднять колесо домкратом, предварительно надежно затор- 
мозив автомобиль; 

— отвернуть гайки крепления крышки ступицы и снять 
крышку; 

— отвернуть контргайку, снять замочные шайбы и отвернуть 
гайку подшипника; 

— снять колесо в сборе с цапфы; 

— удалить полностью из подшипников и ступицы смазку; 

— выпрессовать сальник ступицы, предохранив его от повреж- 
дения; 

— установить колесо на цапфу, отрегулировать зазор в под- 
шипниках так, чтобы кольцо вращалось свободно, без заеданий; 

— проверить сбалансированность колеса, вращая его; 

— определить самую легкую часть колеса (она постоянно за- 
нимает верхнее положение после нескольких поворотов при оста- 
новке колеса), отметить ее мелом и установить на ней грузик; 

— провернуть колесо. Если колесо встанет опять грузиком 
вверх, то следует прикрепить другой и так до тех пор, пока часть 
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колеса с грузиками будет останавливаться в. безразличном поло- 
жении. При этом следует иметь в виду, что число грузиков не 
должно превышать пяти, 

Если балансировку указанным приемом не удается достичь, 
следует заменить колесо. 

Отбалансированное колесо следует снять с цапфы, запрессовать 
сальник, смазать подшипники, заполнив смазкой промежутки меж- 


Рис, 110. Схема перестановки шин 


ду кольцами и роликами, установить колесо на папфу, отрегулиро- 
вать подшипники, закрыть полость ступицы крышкой и опустить 
домкрат. 

Для обеспечения надежной работы шин и повышения их дол- 
товечности необходимо в процессе эксплуатации производить пе- 
рестановку шин, схема которой представлена на рис. 110, 


Глава 6 
МЕХАНИЗМЫ УПРАВЛЕНИЯ 


РУЛЕВОЕ УПРАВЛЕНИЕ 


Рулевое управление состонт из рулевого механизма и привода 
рулевого управления. На автомобилях КамАЗ-5320 и его модифи- 
кациях применен рулевой механизм с гидроусилителем, объеди- 
ненном в одном агрегате, [® целью охлаждения масла в системе 
гидроусилителя автомобиля предусмотрена установка масляного 
радиатора, Гидроусилитель рулевого управления уменьшает уси- 
лне, которое необходимо приложить к рулевому колесу для пово- 
рота передних колес, смягчает Удары, возникающие из-за неров- 
ностей дороги, и повышает безопасность движения, позволяя со- 
хранить контроль за направлением движения автомобиля в случае 
разрыва шины передвего колеса. 

Рулевой механизм нмеет винт с гайкой на циркулирующих ша- 
риках и рейку с зубчатым сектором. Передаточное отношение ру- 
левого механизма 20:1. Рулевой механизм установлен на раме на 
переднем кронштейне передней левой рессоры. Через встроенную 
в механизм угловую передачу соединен карданвым валом с валом 
рулевого колеса, а через сошку с продольной тягой привода ру- 
левого управления, 

Карланный вал рулевого управления (см. рис. 111) имеет два 
карданных шарнира, каждый из которых состоит из вилок и кре- 
стовин с игольчатыми подшипниками и в одном случае вилки со 
шлицевым стержнем 22, а в другом — вилки со шлицевой втул- 
кой 21. Подшипники закреплены упорными кольцами. От попада- 
ния грязи подшипинки зашищены уплотнительными кольцами. 
В каждый нгольчатый подшниннк при сборке закладывают 1,0— 
1,2 г смазки 158, МРТУ 12Н № 139—64. В пополнении смазки под- 
шипники не нуждаются. В случае разборки карданного шарнира 
по каким-либо причинам надо заложить в каждый подшипник ука- 
занное выше колнчество смазки. Карданный вал имеет скользя- 
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‚ Рис. 111. Рулевой механизм с приводом в сборе: 
1— сошка; 2 — рулевой механизм; 3 — тяга рулевой трапеции; 4 — крышка; 
5 — прокладка крышки; 6 — пружина; 7 — вкладыш головки ннжний; 8 — 
вкладыш головки верхний; 9 — палец шаровой; 10 — головка тяги правая; 
ПП — накладка защитная; 12 — колонка рулевого управления; 13 — вал ру- 
‚левой колонки; 14 —тайка; [5 — обойма уплотнительная; 16 — подшипник 
‘шариковый; 17—труба колонки; 1/8— кольцо разжимное; 19 — кольцо 
‘упорное; 20— рулевое колесо; 21 — вилка со шлицевой втулкой; 22 — вил- 
ка со шлицевым стержием; 23 — кольцо упорное; 24 — кольцо уплотнитель- 
ное; 25 — обойма уплотнительного кольца; 26 — карданный вал в сборе; 
27 — накладка защитная; 28 — тяга сошки; 29 — палец шаровой; 30 — вкла- 
‘дыш верхний; 31 — вкладыш нижний; 32 — пружина; 33 — прокладка; 84 — 
крышка 


щее шлицевое соединение, смазываемое заложенной в него при 
сборке смазкой. Шлицы перед сборкой смазывают тонким слоем, 
а во втулку закладывают 28—32 г смазки. Для удержания смазки 
и предохранения соединения от загрязнения поставлено резиновое 
кольцо. 

При сборке карданного вала необходимо следить за тем, чтобы 
отверстия в вилках для крепежных клиньев находились в парал- 
лельных плоскостях; при этом оси отверстий вилок под подшип- 
ники должны лежать в одной плоскости, Стопорные кольца долж- 
ны быть надежно установлены в канавках подшипников, Установ- 
ку карданного вала следует производить таким образом, чтобы 
вилка со шлицевой втулкой была вверху, Момент затяжки гаек 
клиньев крепления карданного вала должен быть в пределах 1,4— 
1,7 кгс-м. Колонка рулевого управления 12 крепится в нижней 
части к полу кабины, а в верхней части — к переднему щиту. Вал 
рулевой колонки /3 вращается в специальных шариковых подшип- 
никах /6. Осевой зазор в шарикоподшипниках регулируется гай- 
кой 14. Самопроизвольное отвертывание гайки предотвращается 
загибкой усика стопорной шайбы в паз гайки. Момент затяжки 
гайки крепления рулевого колеса должен быть 6—8 кгс-м. 

Шарикоподшипники смазываются смазкой, заложенной в них 
при сборке. Смазку следует заменять каждый раз при разборке 
колонки рулевого управления. 

Привод рулевого управления предназначен для обеспечения 
передачи усилия от сошки на передние управляемые колеса и со- 
стоит из тяги сошки и тяги рулевой трапецин. 

Рулевой механизм (рис. 112) состоит из картера /, корпуса 
угловой передачи 32, корпуса клапана управления 22, передней /9 
н задней 47 крышек, боковой крышки 4/, рейки-поршня 2, вала 
сошки 46, винта 5 с шариковой гайкой 6, ведущей 28 и ведомой /2 
шестерен угловой передачи, 

В картере рулевого механизма, который является одновремен- 
но цилиндром гидроусилителя, спомощью винта 5 н сопряженной 
с ним шариковой гайки 6 перемещается рейка-поршень 2, нахо- 
дящаяся в зацепленин с валом сошки 46. Для обеспечения регули- 
ровки зазора в зацеплении зубья рейки-поршня и вала сошки име- 
ют переменную толщину по длине. Регулировка производится пу- 
тем перемещения вала сошки в осевом направлении. 

`Вал сошки вращается на двух подшипниках скольжения, одним 
из которых является бронзовая втулка, запрессованная в картер, 
другим — расточенное отверстие в боковой крышке 41, изготов- 
ленной из алюминия. Вал сошки фиксируется в осевом направле- 
нии при помощи регулировочного винта 98, который ввернут в бо- 
ковую крышку, а своей головкой через упорную шайбу 44 упира- 
ется в сошку. Осевой зазор определяется регулировочной шайбой 
43 и упорным кольцом 42. Уплотнение вала сошки обеспечивается 
установкой со стороны бронзовой втулки комплекса, состоящего из 
сальника вала сошки 48, кольца упорного сальника 49, манжеты 
наружного сальника 51, шайбы упорной 52 и упорного кольца 50. 
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Гайка шариковая 6 установлена в расточенном отверстни рейки- 
поршня 2 и зафиксирована двумя установочными винтами 37. Гай- 
ка собрана с винтом таким образом, что винтовой профиль винта 
и гайки образует канал, по которому с незначительным сопротив- 
лением перемещатются 31 шарик. Для возвращения шариков при 
повороте винта от одного конца гайки к другому в паз гайки вло- 
жен специальный штампованный желоб 7, состоящий из двух по- 
ловин. 

К картеру рулевого управления 1 на шпильках и болтах при- 
креплен корпус угловой передачи 32, к которому на шпильках при- 
креплен корпус клапана управления 22. Между картером рулево- 
го управления и корпусом ‘угловой передачи установлены уплот- 
нительные резиновые кольца 9. 

В корпус угловой передачи 32 ввернута упорная крышка 10, 
которая ‘уплотнена от просачивания масла резиновым кольцом 11. 
Два шариковых подшипника, установленные в корпусе угловой 
передачи, являются опорой для ведомой конической шестерни 1/2. 
Ведущая коническая шестерня 28 установлена в корпусе на шарн- 
ковом н игольчатом подшипниках и уплотнена от просачивания. 
масла комплексным уплотнением 30. Корпус ведущей шестерни 
установлен в корпусе угловой передачи через регулировочные про- 
кладки 25 и уплотнен резиновым кольцом 24. В корпусе клапана 
управления 22 собран клапан, состоящий из золотника 20, реактив- 
ных плунжеров 21, пружин реактивных плунжеров 28 и 14, обратно- 
гои предохраннтельного клапанов, собранных в плунжерах. 

Винт 5 последовательно проходит через упорную крышку 10, 
в которую вставлена плавающая втулка 33, через шлицевое отвер- 
стие ведомой конической шестерни и через клапан ‘управления. 
В плавающей втулке 38 винт уплотнен внутренним резиновым 
кольцом и наружным кольцом из фторопласта. Втулка зафик- 
снрована от перемещения упорным кольцом 34. Ведомая кониче- 
ская шестерня /2 установлена на винте на шлицах. При этом осе- 
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Рис, 112. Механизм рулевого управления с гидроусилителем: 
/— картер гидроусилителя; 2— рейка-поршень; 3 — пробка магнитная; 4 — шай- 
ба; 5 — винт; 6 — гайка шариковая; 7— желоб шариковой гайки; 8 — шарик; 9, 11, 
13, 15 кольца уплотнительные; 10 — крышка упорная; 12 — шестерня ведомая; 
14 — пружина плунжера; 16 — подшипник упорный; 17 — шайба вогнутая; 18— 
тайка: [9 — крышка передвяя; 20 — золотник клапана ‘управления; 2/ — реактив- 
; 22 — корпус клапана управления; 23 — пружина реактивных плун- 
жеров; 24 — кольно уплотнительное; 25 — прокладка регулировочная; 26 — под- 
шнпник шариковый; 27 — гайка; 28 — шестерня ведущаяу 29 — подшипник иголь- 
цатый; 30 — уплотиение ведущей шестерни; 3! — корпус ведущей шестерни; 32 — 
корпус углового редуктора; 98 — втулка плавающая; 84 — кольцо упорное; 35 — 
кольцо распорное; 36, 40 — кольца уплотнительные; 37 — винт установочны 
винт регулировочный; 89 — гайка; 4!— крышка боковая; 42 — кольцо упорн 
43 — шайба регулировочная; 44 — шайба упорная; 45 — клапан перепускной; 46 — 
вал сошки; 47 — крышка задняя; 48 — сальник вала сошки; 49 — кольцо упорное 
сальника; 50 — кольцо упорное наружной манжеты; 51 — маижета наружная 
сальника; 52== шайба упорная 
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вые усилия, возникающие на винте, не передаются на ведомую 
шестерню. 

На переднем конце винта на двух упорных подшипниках 16 уста- 
новлен клапан управления, корпус которого на шпильках крепится 
к корпусу угловой передачи. Задний подшипник‘упирается в специ- 
альный бурт на винте, а передний зафиксирован гайкой 18 с шай- 
бой 17, установленной вогнутой стороной к подшипнику. Подшип- 
ники установлены большими кольцами к клапану управлення. 

Золотник клапана управления 20, установленный в корпусе 
клапана 22, имеет бблышую длину, чем корпус клапана, вследствие 
чего золотник вместе с винтом могут перемещаться в осевом на- 
правлении на 1—1,2 мм в каждую сторону от среднего положе- 
ния. В среднее положение золотник и винт возвращаются под дей- 
ствнем трех пружин 28, трех пружнн 14, реактнвных плунжеров 2/, 
плунжера, обратного и перепускного клапанов, находящихся в глу- 
хих отверстиях клапана управления, под давлением масла в лн- 
нии подвода от насоса. 

К клапану управления подведены два шланга от насоса 17 
(см. рие. 113) гидроусилителя: шланг высокого давления /6, по 
которому подводится масло от насоса, н шланг низкого давле- 
ния 1/, по которому масло через радиатор гидроусилителя 14 воз- 
вращается в насос. | 

При осуществлении поворота в ту или другую сторону вслед- 
ствие сопротивления повороту колеса создается сила, стремящаяся 
сдвинуть винт 5 (см. рис. 112) в осевом направлении, В случае 
если эта сила превышает предварительное сжатие пружин 23 и 14, 
то винт вместе с золотником 20, зажатым в упсрных подшипни- 
ках 16, перемещается относительно корпуса клапана управле- 
ния 22, При этом одна полость цилиндра картера рулевого управ- 
ления (например, при повороте налево) по каналу 6 (см. рис. 112) 
сообщается с линией высокого давления, а другая полость по каналу 
7 с линией низкого давления («слива»). Масло, поступающее из на- 
соса, давит на рейку-поршень, создавая усилие на вале сошки, на- 
ходящейся с ней в зацеплении, и способствует осуществлению по- 
ворота. 

Давление в рабочей полости цилиндра возрастает с повышени- 
ем сопротивления колес. При этом увеличивается и давление пох 
реактивными плунжерами 2/ (см. рис. 112), которые стремятся вер- 
нуть винт и золотник в среднее положение. При увеличении сопро- 
тивления повороту колес увеличивается давление в раболей полости 


Рис. 113, Гидравлическая схема усилителя рулевого управления: 
1— тяга рулевой трапеции; 2 — балка передней оси; 3 — тяга сошки; 4 — сошка; 
$5 — картер рулевого механизма; 6, 7— каналы; 8 — корпус углового редуктора; 
9 — корпус клапана управления; 10 — золотник; 11 — трубопровод низкого дав- 
ления; /2 — обратный клапан; /3 — предохранительный клапан; 1/4 — масляный 
радиатор; 15 — карданный вал; 16 — трубопровод высокого давления; /7 — гидро- 
засос; 18 — рулевая колонка; /9 — рулевое колесо 
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цилиндра гидроуснлителя, при этом возрастает усилие, с котор. 
золотник вместе с винтом стремится вернуться в среднее положение, 
и пропорционально ему возрастает усилие на рулевом колесе. Уве- 
личение (снижение) усилия на рулевом колесе с увеличением (сни- 
жением) усилия поворота колес создает «чувстве дороги» у водите- 
ля. При прекращенни поворота рулевого колеса осевое усилие, 
действующее на винт, уменьшается, золотник смещается в сред- 
нее положение. Это вызывает уменьшение давления в цилиндре 
гидроусилителя до необходимого для удержания колес в заданном 
направлении, прекращает движение поршня и (тем самым вала 
сошки) и поворот колес. 

В корпусе клапана управления 22 имеются три сквозных н три 
тлухих отверстня. В сквозные отверстия вставлены шесть реактив- 
ных плунжеров 21, по три с каждой стороны. В три глухие отвер- 
стия —три плунжера, причем роль непосредственно реактивного 
плунжера выполняет только один, а в двух других плунжерах со- 
браны клапаны: в одном — обратный 12, в другом — предохрани- 
тельный /3 (см. рис. 113). 

Обратный клапан 12 при неработающем насосе /7 соединяет 
линию высокого давления с линией слива. В этом случае клапан 
обеспечивает работу рулевого механизма как обычного, без гидро- 
усилителя. 

Предохранительный клапан /3 предохраняет гидронасос И от 
перегрузок. Он открывается при достижении давления 65— 
70 кгс/см? и соединяет линию высокого давления с линией слива. 
При этом масло через масляный раднатор 14 возвращается в на- 
сос 17. 

Полость упорных подшипников соединена с линией слива и 
уплотнена двумя резиновыми кольцами 13 (см. рис. 112). При вра- 
щенин винта 5 в ту илн другую сторону от среднего положения сво- 
бодный ход в рулевом управлении увеличивается, что исключает 
заклиинвание рулевого механизма при крайних положениях. Обес- 
печивается это тем, что средний зуб зубчатого сектора вала сошки 
имеет увеличенную толщину по отношению к крайним зубъям, а 
профиль винта имеет бочкообразную форму — наибольший диаметр 
винтовой канавки находится в середине винта, а к концам винта 
он уменьшается, 

В картере рулевого механизма, корпусе угловой передачи и кор- 
пусе клапана управления просверлены отверстия, которые в со- 
бранном механизме образуют каналы 6, 7 (см. рис. 113), выпол- 
няющие в зависимости от направления поворота роль каналов вы- 
сокого или низкого давления. В верхней части картера рулевого 
механизма установлен перепускной клапан 45 (см. рис. 112), кото- 
рый используется при прокачке гидравлической системы. В ниж- 
ней части картера установлена магнитная пробка 3. 

Конец ведущей конической шестерни 28 соединен с карданным 
валом рулевого управления. 

Насос гидроусилителя руля (рис. 114) с бачком 2/, фильтра- 
ми 18 и 14 и клапанами 33 и 36, ограничивающими давление и 
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расход масла в системе, установлены на двигателе и приводятся 
в действие шестеренчатым приводом от коленчатого вала. 

Гидронасос состоит из корпуса 4/ и крышки 29, распредели- 
тельного диска 87, ротора 40, статора 38 и валика 4. Гидронасос 
двойного действия лопастного типа. В пазах ротора 40 перемеща- 
ются лопасти насоса 89. Ротор 40 установлен на шлицевом конце 
валика насоса 4, который, в свою очередь, на двух подшипниках — 
игольчатом 11 и шариковом 7 — установлен в корпусе насоса 4/. 
Валик со стороны корпуса снабжен самоподвижным сальником 10 
н маслоотгонным кольцом 8. На конце вала установлена шестерня 
привода насоса 43, которая крепится на валу гайкой /. Между 
корпусом и крышкой насоса на четырех болтах и двух установоч- 
ных штифтах установлен статор насоса 88, 

'Статор необходнмо ставить таким образом, чтобы стрелка на 
нем была направлена против часовой стрелки, если смотреть со 
стороны шестерни привода гидронасоса, 

Лопасти гидронасоса должны перемещаться в пазах ротора 
свободно, без заеданий. При вращении ротора лопасти центробеж- 
ной силой прижимаются к криволинейной поверхности статора, 
при этом масло в полостях всасывания попадает между лопастя 
ми, а затем вытесняется прн вращенни ротора в полость нагнета- 
ния, 

В крышке насоса 29 установлены перепускной клапан 96, внут- 
ри которого собран предохранительный клапан 83. Перепускной 
клапан предназначен для ограничения подачи масла в систему при 
увеличении числа оборотов насоса. Он состоит из корпуса клапа- 
на 86, ввернутого в него седла предохранительного клапана 82 и 
пружины 8/ и установлен в тнезде крышки. При работе гидрона- 
соса на клапан воздействуют две силы: сила, обусловленная дав- 
леннем в полости нагнетания А, и сила, обусловленная давлением 
на линин нагнетания Б. С увеличением подачи масла в систему 
гидроусилителя возрастает разность давлений между полостями 
А иБ, а следовательно, возрастает разность усилий, действующих 
на клапан, При достижении определенной разности давлений пру- 
жина клапана 3/ сжимается и клапан перемещается, сообщая че- 
рез бачок полости нагнетания с полостью всасывания. При этом 
дальнейшая подача масла в систему прекращается. 

Предохранительный клапан предназначен для защиты насоса 
от перегрузок при достижении давления 75—80 кгс/см?. Он собран 
внутри перепускного клапана и состоит из седла клапана 32, ша- 
рика клапана 33, пружины клапана 85 и штока пружины. Прин 
достижении давления 70 кгс/см? шарик, перемещаясь, сжимает 
пружину и сообщает линию нагнетания с линией всасывания, при 
этом насос начинает работать сам на себя. К насосу в сборе с 
крышкой через прокладку 27 крепится бачок гидронасоса 21. Свер- 
ху бачок закрыт крышкой 19, в которую установлен заливной 
фильтр /3. Фнльтр закрыт пробкой 12, к которой прикреплен щуп. 
Внутри бачка установлен коллектор насоса с фильтром 14, пред- 
назначенным для фильтрации масла, поступающего из системы. 
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Техническое обслуживание рулевого управления 


Общие требования. При эксплуатации необходимо регулярно 
в сроки, указанные в карте смазки, проверять уровень масла в си- 
стеме гидроусилителя и промывать фильтры насоса, Ежедневно 
следует проверять герметичность соединений и шлангов системы 
гидроусилителя рулевого управления. Для системы гидроусилите- 
ля нужно употреблять только чистое, отфильтрованное масло, ука- 
занное в карте смазки. Заливать масло надо через воронку с двой- 
ной сеткой и заливной фильтр, установленный в горловине крыш- 
ки бачка насоса. 

Применение загрязненного масла вызывает заклинивание руля 
и быстрый износ деталей насоса и гидроусилителя. При проверке 
уровня масла в системе гидроусилителя передние колеса автомо- 
биля должны быть установлены в положение, соответствующее 
прямолинейному движению. Перед снятием пробки заливной гор- 
ловины для проверки уроввя масла, его доливки или смены проб- 
ку и крышку надо тщательно очистить от грязи и промыть бензн- 
ном. Масло надо доливать при работе двигателя на холостом холу 
так, чтобы его уровень находился между метками указателя уров- 
ня масла. 

Фильтры насоса гидроусилителя нужно промывать в бензине, 
В случае значительного засорения фильтров смолистыми отложе- 
ниями их необходимо дополнительно промыть растворителем, при- 
меняемым прн окраске автомобиля. При установке шлангов недо- 
пустимы их скручивание и резкие перегибы. 


Рекомендации по проверке и регулировке 
механизма рулевого управления 


Неисправности в работе рулевого управления не всегда завн- 
сят от его состояния, а иногда вызываются другими причинами, 
Поэтому перед проверкой и регулировкой рулевого механизма 
нужно проверить балансировку колес, давление воздуха в шинах, 
наличне смазки в узлах привода рулевого управления и подшип- 
никах ступиц колес, регулировку подшипников колес и тяг руле- 
вого управления и правильность их положения, работу амортиза- 
торов, правильность установочных углов передних колес, так как 
все это влияет на работу рулевого управления, 

Кроме того, следует проверить уровень масла в бачке насоса 
гидроусилителя и убедиться, нет ли воздуха в системе, осадка или 
грязи в бачке и на фильтрах насоса, а также и утечки масла в 
соединениях трубопроводов. 

Проверку рулевого управления следует начинать с определе- 
ния давления в системе гидроусилителя (см. раздел «Проверка 
давления в системе гидроусилителя рулевого управления») и опре- 
деления свободного хода рулевого колеса (см. раздел «Проверка 
свободного хода рулевого колеса») и затем по необходимости при- 
ступить к проверке регулировки механизма рулевого управления. 
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Проверку регулировки собранного механизма рулевого управлени» 
следует производить при отсоединенной продольной рулевой тяге 
и слитом масле из системы. При помощи пружинного динамомет- 
ра, прикрепленного к ободу рулевого колеса, замеряется усилие 
при следующих трех положениях: 

Т положение, Рулевое колесо повернуто более чем на два 0бо- 
рота от среднего положения; усилие на ободе рулевого колеса 
должно быть 0,6—1,6 кгс. 

П положение. Рулевое колесо повернуто на 3/.—1 оборот от 
среднего положения; усилие на ободе рулевого колеса не должно 
превышать 2,3 кгс. 

Ш положение. Рулевое колесо проходит среднее положение; 
усилие на ободе рулевого колеса должно быть на 0,4—0,6 кгс боль- 
ше усилия, полученного при замере во втором положении, но не 
превьшшать 2,8 кгс. 

Если при измерении вышеуказанных усилий они не соответст- 
вуют указанным величинам, то следует отрегулировать рулевой 
механизм. Начинать регулировку рулевого механизма надо с уста- 
новления величины усилия в третьем положении при помощи вра- 
щения регулировочного винта, так как это не требует разборки ру- 
левого механизма. При вращении регулировочного винта по часо- 
вой стрелке усилие будет увеличиваться, а при вращении винта 
против часовой стрелки — уменьшаться. Момент затяжки контр- 
тайки регулировочного винта должен быть 6—6,5 кгс.м. После за- 
тяжки контргайки вторично проверить регулировку, 

Несоответствие усилия на ободе рулевого колеса при первом 
и втором положениях, указанным выше величинам, вызывается 
соответственно неправильной регулировкой упорных подшипников 
или повреждениямн деталей узла шариковой гайки. Для регули- 
ровки упорных подшипников необходима частичная разборка ме- 
ханизма. Поворот вала сошки из одного крайнего положения в 
другое должен происходить при приложении к нему момента не 
более 8 кгс.м. 

Разборка и проверка рулевого механизма. Разбирать рулевой 
механизм, так же как и насос, нужно только в случае крайней не- 
обходимостн. Работа должна выполняться квалифицнрованными 
механиками в условиях полной чистоты, 

Перед разборкой рулевой механизм должен быть снят с авто- 
мобиля, для чего необходимо: 

1. Отвернуть и вынуть стяжные болты сошки и снять ее при по- 
мощи съемника или клина, вставляемого в прорезь верхней голов- 
ки сошки (сколачивание сошки не допускается). 

2. Отвернуть пробку с магнитом и слить масло; для более пол- 
ного слива повернуть рулевое ‘колесо 2—3 раза из одного крайне- 
го положения в другое. 

3. Отсоединить шланги, слить оставшееся в насосе масло. 

4. Отсоединить карданный вал, отвернув гайку клина и выко- 
лотив клин. - 

5. Отвернуть болты крепления картера рулевого механизма. 
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6. Тщательно очистить и промыть наружную поверхность руле- 
вого механизма. 

7. Слить остатки масла, перевернув рулевой механизм клапа- 
ном вниз и поворачивая вал рулевого управления 2—3 раза из од- 
ного крайнего положения в другое, 

При разборке механизма следует: 

1. Снять боковую крышку вместе с валом сошки, установив его 
предварительно в среднее положение. При вынимании вала сош- 
ки необходимо зачистить его шлицевой конец, соблюдая осторож- 
ность, чтобы не повредить сальник и уплотнительное кольцо. 
Уплотнение вала сошки при сборке и разборке нужно защищать 
от повреждения шлицами вала. 

2. Проверить осевое перемещение регулировочного винта в вале 
сошки, Если перемещение превышает 0,15 мм, заменить регулиро- 
вочную шайбу, доведя перемещение до 0,02—0,08 мм. 

3. Снять переднюю крышку, отвернув. болты крепления. 

Предупреждение! При всех последующих операциях разборки 
и сборки принять меры, предотвращающие вывинчивание винта из 
шариковой гайки. Последнее может привести к выпаданию шари- 
ков и заклиниванию винта. Винт не должен выворачиваться из 
гайки более двух оборотов от среднего положения. 

4. Отвернуть гайки крепления клапана управления н сдвинуть 
его вперед настолько, чтобы его можно было повернуть относи- 
тельно винта. При этом необходимо соблюдать осторожность, что- 
бы не повредить резиновые уплотнительные кольца шпилек. 

5. Проверить регулировку упорных подшипников, Момент, не- 
обходимый для проворачивания клапана управления относительно 
винта, должен быть равен 6—8,5 кгс.см. 

6. В случае несоответствия момента, указанного в п, 5, отрегу- 
лировать затяжку гайки или при повреждении подшипников — за- 
менить их. Для регулировки затяжки гайкн нужно предварительно 
отжать буртик ее, вдавленный в канавку винта, оберегая резьбу 
винта от повреждения, отвернуть гайку, зачистить паз винта и 
резьбу в гайке. Коническая дисковая шайба должна быть установ- 
лена между упорным подшипником и гайкой — вогнутой стороной 
к подшипнику. После регулировки затяжки гайки ее буртик дол- 
жен быть вдавлен без разрыва в паз винта; бородок, используемый 
для вдавливання, должен быть закруглен. 

7. Снять корпус угловой передачи вместе с клапаном управле- 
ния, винтом и поршнем-рейкой, отвернув болты и гайки крепле- 
ния. 

8. Проверить, нет ли осевого перемещения шариковой гайки 
относительно поршня-рейки. В случае необходимости подтянуть 
или заменить два установочных винфа и раскернить. их. 

9. Проверить посадку шариковой гайки на винте. Вращение 
гайки на винте должно происходить без заеданий. Эксплуатация 
рулевого механизма с осевым перемещением гайки относительно 
винта на его средней части, превышающим 0,5 мм, недопустима. 

10. В случае большого перемещения, а также повреждення ша- 
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риков беговых канавок винта или гайки следует заменить весь 
комплект (шариковую гайку и винт с шариками). В случае раз- 
борки нли замены комплектность при сборке нарушать нельзя, 
так как все детали подбираются на заводе индивидуально. Для 
разборки необходимо отвернуть два установочных винта, крепя- 
щих шариковую гайку. Вынуть из поршня-рейки шариковую гайку 
с винтом, придерживая от выпадания желобки и шарики. Затем 
снять желобки и, поворачивая винт относительно тайки в ту или 
ню сторону, удалить шарики. 

м а НИНЕ предохранительного клапана, рас- 
положенного в клапане управления гидроусилителя рулевого уп- 
равления, для чего следует снять клапан ‘управления, отвернув 
тайку, как это указано в п. 6. 

Проверку предохраннтельного клапана следует вести в спени- 
альном приспособлении, позволяющем подвести масло под давле- 
нием к отверстию в его торце на стороне уменьшенного днаметра. 
Клапан должен открыться при давлении 65—70 кгс/см? при про- 
изводительности насоса около 10 л/мин. При открывании клапана 
возникает специфический шум, не являющийся признаком дефек- 
та. Регулировка клапана производится вращением пробки. После 
регулировки следует замять резьбу в шлиц пробки для иредотара: 
щения ее отвертывания. При отсутствии специального приспособ- 
ления для проверки регулировки предохранительного клапана 
можно проверить его регулировку на автомобиле (см. раздел 
«Проверка давления в системе гидроусилителя рулевого управле- 

»), 

о нарушать при разборке и сборке комплектность золот- 
ника, обратного и предохранительного клапанов, реактивных плун- 
жеров и корпуса клапана ‘управления, так как они подобраны на 
НДив! ально. 

ыы регулировку бокового зазора между зубьями 
шестерен углового редуктора. Боковой зазор не должен превышать 
0,1 мм, а момент вращения ведущей шестерни в собранном угло- 
вом редукторе должен быть не более 5 кгс-см. Регулировка зазо- 
ра производится за счет прокладок, установленных между корпу- 
сом угловой передачи и ведущей шестерни, 

Величина зазора после регулировки не должна превышать 
0,05 мм. Нельзя нарушать при сборке и разборке комплектность 
корпуса углового редуктора и конических шестерен. В случае раз- 
борки шестерен при последующей сборке упорная крышка углово- 
го редуктора должна быть затянута и законтрена путем раскерни- 

я. 
И рулевого механизма необходимо производить в следую- 
ей последовательности: 
: 1. Перед сборкой все детали надо тщательно промыть и просу- 
шить. Нельзя протирать детали концами и тряпками, оставляю- 
щими на деталях нитки, ворсинки ит. п. 
5. Все резиновые детали должны быть осмотрены и, если необ- 
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3. Момент затяжки должен быть равен 2,1—2,8 кгс-м для бол- 
тов М8 и 3,5-4,2 кгс-м для болтов М!О. 

4. Уплотнительные кольца поршия и винта не должны иметь 
повреждений. 

5. Для сборки шариковой гайки необходимо: 

а) надеть на винт собранный угловой редуктор или плавающую 
втулку (если она была снята) и гайку. Установить гайку на ниж- 
нем конце винта, не имеющем буртика, совместив отверстия гайки, 
в которые входят желоба, с винтовой канавкой винта; 

6) заложить 23 шарика через обращенное к шлицам винта от- 
верстие в гайке, поворачивая винт против часовой стрелки, зало- 
жить 8 шариков в сложенные вместе желоба и предотвратить их 
выпадение, замазав выходы консистентной смазкой УН (вазелии 
технический), ГОСТ 182—59; 

в) вложить желоба с шариками в гайку, поворачивая в случае 
необходимости винт, обвязать гайку, чтобы предотвратить выпа- 
дание желобов из гайки; 

г) проверить плавность вращения гайки. После установки ново- 
го комплекта гайка должна проворачиваться в средней части вин- 
та под действием крутящего момента 3—8 кгс + см; 

д) ввернуть два установочных винта, момент затяжки винтов 
5—6 кгс.м. В случае совпадения канавки в поршне-рейке со шли- 
цем винта последний должен быть заменен. Выступание винтов 
над цилиндрической поверхностью поршня-рейки недопустимо, 
так как вызывает задир цилиндра гидроусилителя. 

6. В случае отдельных задиров на зеркале цилиндра их следу- 
ет зачистить, сняв выступающий металл шабером. Наличие про- 
дольных рисок и царапин на зеркале цилиндра не является бра- 
ковочным признаком. 

7. В случае переборки клапана управления надо следить за 
тем, чтобы выточка на торце золотника была обращена к углово- 
му редуктору, а фаски на реактивных плунжерах обратного и пре- 
дохранительного клапанов — наружу. Золотник, реактивные плун- 
жеры и клапаны должны перемещаться в корпусе клапана управ- 
ления плавно, без заеданий. 

8. Уплотнение вала сошки при сборке и разборке нужно защи- 
щать от повреждення шлицами вала. Окончательную запрессовку 
манжеты следует производить комплектно вместе с упорным коль- 
цом наружной манжеты шайбой и упорным кольцом до момента 
защелкивания упорного кольца в канавке. Упорное кольцо должно 
войти в канавку картера по всему периметру. 

9. В случае переборки гайки креплення подшипников ведущей 
и ведомой шестерен должны быть затянуты моментом 4—6 кгс.м 
и законтрены путем вдавлизания пояска гайки в канавку ведущей 
шестерни и загибкой одного из усов шайбы в совпадающую с ним 
прорезь гайки крепления ведомой шестерни, После сборки ведо- 
мая и ведущая шестерни должны свободно вращаться и не иметь 

ощутимого осевого люфта. 


10. В собранном рулевом механизме после поворота вала ве- 
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лущей шестерни до упора поршня в обе стороны приложить до* 
полнительный вращающий момент к ведущей шестерне не менее 
2 кгс.м, добившись сжатия центрирующих пружин. Пружины 
должны обеспечнвать его возвращение в исходное положение. 

11. Регулировочный винт отрегулировать так, чтобы при пере- 
ходе через среднее положение момент вращения вала был больше 
этого же момента до регулировки на 10—15 кгс-м. При этом уя 
мент при переходе через среднее положение должен быть не бо- 

гс. см. 
О регулировки регулировочный винт надо законтрить 
контргайкой (момент затяжки должен быть равен 4—4,5 кгс-см) и 
затем провернть вторично момент на вале рулевого управления, я 

12, орт вала сошки от одного крайнего положения до дру. 
гого должен происходить при приложении к нему момента не 
к свободного хода рулевого колеса делают при работе 
двигателя на холостом ходу, покачивая рулевое колесо а и 
другую сторону до начала поворота И ея ол 
вый ход рулевого колеса не должен превышать 25. На но 
томобиле свободный ход рулевого колеса составляет 15°. 

Свободный ход следует проверять на автомобиле, установив пе- 
редние колеса прямо. При наличии свободного хода рулевого ко- 
леса выше допустимого необходнмо определить, за счет Кава 
узла получается увеличенный свободный ход, для чего надо др 
верить состояние регулировки тяг управления, регулировку м } 
низма рулевого управления, зазоры в карданных СевеЕАяЕ 95 
левого управления и затяжку клиньев крепления карданного :В а. 
При нарушении регулировки механизма рулевого раадеий и 
тяг следует произвести необходимую регулировку. р нали' ии 
увеличенных зазоров в карданных сочленениях карданный вал сл р 
дует заменить или отремонтировать. Убедившись в удовлетвори 
тельном состоянии перечисленных узлов, следует проверить аа 
ку гайки упорных подшипников. Осевое перемещение рулевого к 

пустимо. 

и осевого перемещения рулевого колеса НеОбЗОд 
мо подтянуть гайку, предварительно разогнув усики стопорно 
шайбы. После регулировки один из усиков следует загнуть в паз 
гайки. Момент вращения вала рулевого управления, ооеленение 
го от карданного вала, должен быть равен 3—8 кгс.см. Чрезмер. 
ная затяжка гайки с последующим ее отвертыванием для получе- 
ния заданного момента вращения вала недопустима, так как мо- 
жет вызвать повреждение подшипника. 


Проверка давления в системе гидроусилителя 
рулевого управления 


Для проверки давления в системе необходимо установить в ли- 
пий высокого давления между насосом и механизмом рулевого 
управления специальное приспособление, имеющее манометр со 
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шкалой до 100 кгс/см? и вентиль, закрывающий подачу масла к 
гидроусилителю. 

Для проверки надо открыть вентиль и повернуть колесо до уно- 
ра с приложением к рулевому колесу усилия не менее 10 кгс. Дав- 
ление масла при 600 об/мин коленчатого вала двигателя должно 
быть ве меньше 55 кгс/см?. Если при снятии усилия давление мас- 
ла будет меньше 55 кгс/см?, то нужно медленно завернуть вентиль, 
следя за увеличением давления по манометру. При исправном на- 
сосе давление должно подняться и быть не меньше 60 кгс/см?. 
В этом случае неисправность нужно искать в механизме рулевого 
управления (неправильная регулировка предохранительного кла- 
пана или чрезмерные внутренние утечки). Если давление не уве- 
личивается, то неисправен насос. Если проверяется новый насос, 
то величина давления должна быть соответственно 65 кгс/см? и 
75 кгс/см? Возннкающий при проверке специфический шум, свя- 
занный с работой предохранительного клапана механизма, не яв- 
ляется браковочным признаком, 

Для проверки правильности работы клапана управления гид- 
роусилителя руля необходимо отсоединить продольную рулевую 
тягу, открыть вентиль и провернуть рулевое колесо до конца с при- 
ложением дополнительного усилия не менее 10 кгс при 1000 об/мин 
коленчатого вала. При снятии усилия с рулевого колеса давление 
должно упасть до величины не более 3—5 кгс/см”. Проверку вести 
в обонх крайних положениях. Если давление не падает, то это 
свидетельствует о заедании клапана. 

При проверке нельзя более 15 с держать вентиль закрытым, 
а колеса повернутыми до упора. Проверку надо вести при темпе- 
ратуре масла в бачке 65—75°С. В случае необходимости масло 
может быть нагрето путем поворота колес от упора до упора с 
удержанием их у упоров каждый раз не более 15 с. 


Смена масла в системе гидроусилителя 


Перед сменой масла следует отсоединить продольную тягу ав- 
томобиля н снять крышку бачка насоса гидроусилнтеля. 

Для слива масла необходимо: повернуть рулевое кольцо влево 
до упора; открыть сливное отверстие, вывернув пробку с магнитом 
из картера рулевого механизма. 

Слив масла считается законченным, если прекратилась течь 
масла из сливного отверстия картера рулевого механизма. 

После слива нужно промыть систему гидроусилителя, для чего 
требуется удалить из бачка насоса гидроусилителя остаток за- 
грязненного масла; промыть крышку бачка, детали ее крепления 
и пробку с магнитом сливного отверстия картера рулевого меха- 
низма, очистив их от грязи, снять и промыть фильтры насоса н 
поставить их на место; залить в бачок насоса через воронку с 
двойной сеткой 1,5 л свежего масла и слить это масло через слив- 
ное отверстие картера рулевого механизма, поворачивая при этом 
рулевое колесо от упора до упора, 
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Для заливки свежего масла нужно проделать следующее: 

1. Завернуть пробку с магнитом (с уплотнительной шайбой) 
в сливное отверстие картера рулевого механизма. 

2. Установить крышку бачка, 

3. Снять крышку заливной горловины. 

4. Снять резиновый колпачок перепускного клапана механизма 
н на его сферическую головку надеть резиновый шланг, открытый 
конец которого опустить в стеклянный сосуд, имеющий емкость 
не менее 0,5 л, Сосуд должен быть заполнен маслом до половины 
его высоты. 

5. Отвернуть на '/›—3/3 оборота перепускной клапан рулевого 
механизма, 

6. При повернутом до упора влево рулевом колесе залить пол- 
ностью бачок насоса свежим маслом, завести двигатель и работать 
на режиме холостого хода до тех пор, пока не прекратится выде- 
ление пузырьков воздуха из шланга, одетого на перепускной кла- 
пан. Одновременно следует доливать масло в бачок насоса, не до- 
пуская снижения уровня масла ниже верхней части заливного 
фильтра. Затем завернуть перепускной клапан, снять шланг и за- 
крыть клапан резиновым колпачком. 

РИ При работе двигателя на режиме холостого хода следует вра- 
щать рулевое колесо от упора до упора, удерживая его кратко- 
временно в крайних положениях в течение 2—3сс усилием около 
10 кгс и доливая по мере необходимости масло, как указано выше. 
Заливка считается законченной, когда прекращается выход возду- 
ха в виде пузырьков через масло в бачке насоса. 

8. Остановить двигатель, установить крышку заливной горло- 
вины. 

9. Проверить уровень масла и в случае необходимости долить. 

10. аира вь продольную тягу и смазать шарнир. 


Регулировка привода рулевого управления 


Шарнирная тяга сошки и тяга трапеции в регулировке не нуж- 
даются. Шарниры рулевого механизма должны быть смазаны со- 
гласно карте смазки. Перед смазкой шарниров тяг и шкворни по- 
воротной цапфы они должны быть очищены от пыли и грязи. 

Смазка шарниров производится через пресс-масленки до появ- 
ления чистой смазки, 


Разборка, проверка и сборка насоса, 


Перед разборкой насос нужно снять с автомобиля, предвари- 
тельно слив из него масло, очистить и промыть его наружную по- 
верхность. 

Порядок разборки и проверки насоса следующий: 

1. Снять крышку бачка и фильтр. 

2. Отвернуть боковой штуцер бачка и вынуть трубку. 

3. Отвернуть болты коллектора и снять бачок. 

4. Установить насос так, чтобы его вал был расположен верти- 
кально, а шестерня находнлась внизу, отвернуть болты н снять 
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крышку насоса. При снятии крышки удерживать клапан от выпа- 
дения. 


5. Отметить положение распределительного диска относитель- 
но статора и снять его со штифтов. 

6. Отметить положение статора относительно корпуса насоса 
и снять статор (стрелка на статоре указывает направление вра- 
щения вала насоса). 

7. Снять ротор вместе с лопастями. Статор, ротор и лопастн 
насоса подобраны на заводе индивидуально, поэтому нельзя на- 
рушать их комплектность при разборке, а также менять местами 
лопасти, Если требуется заменить статор, ротор и лопасти, их надо 
менять комплектно, 

8. Только в случае крайней необходимости снять шестерню, 
стопорное кольцо и вал вместе с передним подшипником. При уста- 
новке нового подшипника и сальника принимать меры против по- 
вреждения кромок сальника, 

9. Проверить легкость перемещения перепускного клапана в 
крышке насоса и отсутствие забонн или износа, Клапан и крышка 
насоса подобраны на заводе индивидуально, поэтому их комплект- 
ность при разборке нарушать нельзя. В случае необходимости за- 
чистить забонны или заменить детали комплектно. 

10. Проверить затяжку седла предохранительного 
если требуется, подтянуть его. 

|1. Проверить, нет лы грязи во всех каналах деталей насоса, 
и очистить каналы. 

12. Проверить, нет ли заднров или износа на торцевых поверх- 
ностях ротора, корпуса н распределительного диска. В случае не- 
значительных задиров или износа притереть эти поверхности на 
плите, после чего детали тщательно промыть. 


13. Проверить, свободно ли перемещаются лопасти в пазах ро- 
тора н не изношены ли они чрезмерно. 


клапана, 


Порядок сборки насоса: 


1. Соблюдать требования, указанные в разделе «Сборка руле- 
вого механизма» (см. пп. 1, 2); 

2. Установить статор, ротор с лопастями и распределнтельный 
диск в соответствии с метками, нанесенными при разборке, 
и стрелкой, указывающей направление вращения. При этом фаска 
шлицевого отверстия должна быть обращена к корпусу насоса, 

3. Установить крышку с перепускным клапаном. Шестигранник 
седла клапана должен быть обращен внутрь отверстия. Момент 
затяжки болтов крепления крышки 3,5—4.2 кгс-м, 

4. Установить бачок с коллектором. Момент затяжки болтов 
крепления коллектора и бачка 0,6—0,9 кгс-м. 

5. Фильтр насоса должен затягиваться моментом 2,0—3,5 кгс-м. 

6. Установить трубку и завернуть боковой штуцер, обращая 


внимание на то, чтобы трубка вошла в отверстия коллектора н 
штуцера. 
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7. Наколачивание шестернн молотком недопустимо. Момент за- 


тяжки гайки крепления шестерни 


5—6,5 кгс.м. 


8. Вал насоса должен вращаться свободно, без заеданий. 


Возможные неисправности в 


работе рулевого управления 


и способы их устранения 
Перед определением причин неисправностей следует проверить 


давление в шинах и регулировку 


шарниров рулевых тяг. 


Причина и признак неисправности 


Способ устранения 


Повышенный свободный ход рулевого колеса 


Автомобиль «не держит дороги» 


Недостаточное илн н 
Недостаточный уровень масла в бач- 
ке насоса 
Наличие воздуха в системе (пена в 
бачке, масло мутное) или воды 


Чрезмерный натяг в зубчатом зацеп- 
лении рулевого механизма 


Неисправность насоса 


Повышенная утечка масла в рулевом 
механизме вследствие износа или 
повреждения уплотнительных колец 
Пернодическое зависание перепускно- 
го клапана 


Ослабление затяжки гайки упорных 
подшипников рулевого винта 


Нарушение регулировки пружины 
предохранительного клапана рулево- 
го механизма 


числах оборотов колен 


Отвертывание седла предохранитель- 
ного клапана насоса 


Зависание перепускиого клапана на- 
соса 


Нарушение регулировки пружины 
предохранительного клапана рулево- 
го механизма 


См. раздел «Проверка свободного 
хода рулевого колеса» 


еравномерное усилие 
Долить масло 


Удалить воздух (см. раздел «Смена 
масла»). Если воздух удалить не 
удается, повторить затяжку всех сое- 
динений, снять и промыть сетватый 
фильтр, проверить целостность филь- 
трующих элементов и прокладки под 
коллектором. Проверить затяжку че- 
тырех болтов крепления коллектора 
и, если все указанное выше исправ- 
но, сменить масло 

Отрегулировать винтом рулевой ме- 
ханизм (см. раздел «Проверка и ре- 
гулировка рулевого механизма») 
Проверить васос (см. раздел «Раз- 
борка н проверка насоса») 
Разобрать механизм, заменить уплот- 
нительные кольца (см. раздел «Раз- 
борка рулевого механизма») 
Разобрать насос, проверить легкость 
перемещения клапана (см. раздел 
«Разборка н проверка насоса») 
Разобрать рулевой механизм, прове- 
рить затяжку гайки (см. раздел 
«Разборка рулевого механизма») 
Разобрать рулевой механизм, прове- 
рить регулировку пружины предохра- 
нительного клапана 


Полное отсутствие усиления при различных 


чатого вала двигателя 
Разобрать насос, завернуть седло 
(см. раздел «Разборка и проверка 
насоса») 

Разобрать насос, проверить легкость 
перемещения клапана (см. раздел 
«Разборка и проверка насоса») 
Разобрать рулевой механизм, прове- 
рить регулярсвку пружины предохра- 
нительного клапана 


271 


Продолжение 


Причина в празпок пенсправности Способ устранения 


Повышенный шум при работе насоса 
Недостаточный уровень масла в бач- | Долить масло 


ке насоса 

Засорение и повреждение сетчатого | Промыть фильтр в проверить его 
ильтра 

А, воздуха в системе (пена в | Удалить воздух (см. п. 2) 


бачке, масло мутное) 
Прогнут коллектор Устранить неплоскостность 
Разрушена прокладка под коллекто- ‘ Сменить прокладку. 


ром 
Стук в рулевом механизме 


Повышенный зазор в зубчатом за- | Отрегулировать винтом рулевой ме- 
цеплении рулевого механизма ханизм (см. раздел «Проверка и ре- 
гулировка рулевого механизма») 
Выбрасывание масла через сапун насоса 


Чрезмерно высок уровень масла Довести уровень масла до нормаль- 
ного 
Засорен или поврежден сетчатый | Промыть фильтр и проверить его 


фильтр 
Повреждена прокладка коллектора Сменить прокладку 
Прогнут коллектор Устранить неплоскостность 


Движение при неработающем гидроусилителе 


При выходе из строя тидроусилителя из-за повреждения насоса 
или самого гидроусилителя, разрушения шланга или при букснров- 
ке автомобиля из-за остановки двигателя пользоваться рулевым 
механизмом можно только кратковременно, до устранения неис- 
правности. 

Длительная работа на автомобиле с неработающим гидроуси- 
лителем приводит к быстрому износу механизма рулевого управ- 
ления или его поломке. 

В случае разрыва шлангов насоса гидроусилителя следует по- 
ступить следующим образом: 

1. Соединить шлангом концы расположенных на двигателе труб 
высокого и низкого давления, идущих от насоса. 

8. Закрыть нагнетательное и возвратное отверстия на гидро- 
усилителе деревянными пробками или другим способом, обеспечи- 
вающим защиту от попадания грязи или инородных тел. 

3. Долить в бачок насоса масло до указанного выше уровня; 
допускается заливка масла, применяемого для двигателя, с заме- 
ной его на базе. 

4. Доехать до базы при работе двигателя с возможно малым 
числом оборотов коленчатого вала, наблюдая за температурой 
масла в бачке. 

В случае нагрева масла выше 100°С надо сделать остановку 
и дать маслу остыть. 
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ТОРМОЗА 


Тормоза предназначены для снижения скорости автомобиля, 
быстрой остановкн и удержания его на стоянках. Автомобили се- 
мейства КамАЗ оборудованы рабочим, стояночным, запасным и 
вспомогательным тормозами, а также устройствами для пневмати- 
ческого и механического растормаживания стояночного тормоза. 
Привод тормозов пневматический, 


Рабочий тормоз 


Рабочий тормоз установлен на всех шести колесах автомобиля. 
Тормоз барабанного типа с двумя внутренними колодками на не- 
подвижных опорах и фиксированным разжнмным кулаком, 

'Механизм переднего тормоза (рис. 115) состоит из суппорта 6, 
барабана 2, двух колодок с накладками в сборе 3, осей колодок 14, 


Й 


Рис. 115. Передний тормоз: 
'1— ступица; 2— тормозной барабан; 3 — колодка; 4 — ролик; 5 — масло- 
уловитель; 6 — суппорт; 7 — разжныный кулак; 8 — щиток; 9 — регулиро- 
зочный рызаг; 10 — тормозная камера; [1 — балка передней оси; 12 — фла- 
нец поворотного кулака; И ; 14— ось колодки; 15 — накладка; 
16 — пружина колодок; /7 — накладка осей колодок 


разжимного кулака 7и регулировочного рычага с механизмом ре- 


тулировки. 
з то рмозной барабан отлит из серого чугуна СЧ24—44 


и крепится к ступнце 7 колеса пятью болтами с самоконтрящими- 
ся гайками. Внутренний диаметр барабана 400 мм, ширина рабо- 
чей поверхности 120 мм. Барабан в сборе со ступицей статически 
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Рис. 116. Тормозная камера переднего тормоза: 
‘исходное положение; б — положение прн торможении; 1 — вилка; 2 — уплотнитель; 8— шток; 4— корпус; 5 — крышка 


а 


пружина; 10 — болт; 11 — фланец, 


диафрагма; 8 — хомут; 9 


штуцер; 7 


[2 


; 


корпуса: 


отбалансирован. Балансировка осуществляется путем приварки к 
наружной поверхности барабана стальной полосы, Все тормозные 
барабаны взаимозаменяемы. 

Суппорт изготовлен из стального листа толщиной 9 мм. Кре- 
пится к корпусу поворотного кулака шестью болтами, Правый и 
левый суппорты переднего тормоза не взанмозаменяемы (симмет- 
ричные). 

В нижней части суппорта просверлены два отверстия для уста- 
новки осей колодок /4. Суппорт в месте установки осей укреплен 
накладкой и кронштейном осей, которые склепаны между собой 
четырьмя заклепками. Осн колодок закреплены на суппорте с по- 
мощью гаек. В верхней части суппорта имеется отверстие для про- 
хода кронштейна разжимного кулака, который тремя болтами кре- 
пится к суппорту. С внутренней стороны к суппорту пятью болта- 
ми прикреплен маслоуловитель 5, а с наружной стороны шестью 
болтами — защитный щиток тормоза 8. 

Колодки тормозов стальные, сварные, с двумя ребрами. 
Каждое ребро приварено к колодке контактной сваркой в десяти 
точках. С одной стороны в ребрах колодки имеются отверстия для 
прохода осей колодок 14, с другой стороны — отверстия для обес- 
печения установки осей роликов. Колодки стягиваются четырьмя 
пружинами 16. На оси колодок надета накладка, удерживаемая 
двумя чеками. К каждой колодке приклепаны на восьми заклен- 
ках каждая или приклеены клеем ВС-10Т (ВТУ УХП № 72—58) 
две накладки. Накладки изготовлены из асбестовой композицин 
горячего формовання, 

Разжимной кулак 7 изготовлен из стали 45, наружная 
поверхность подвергнута закалке т.в.ч., твердость закаленного слоя 
50—62 НЕС. Кулак имеет профиль, рассчитанный на полный из- 
нос фрикционных накладок. 

Шейка вала кулака вращается в металлопластмассовых 
втулках. Втулки установлены в кронштейне разжимного кулака и 
не требуют пополнения смазки в процессе эксплуатации. Для пре- 
дохранения от грязи вал разжимного кулака уплотнен резиновы- 
ми кольцами. Вал заканчивается шлицевым койцом, предназначен- 
ным для установки регулировочного рычага тормозов. 

Регулировочный рычаг тормозов состоит из корпуса 
червяка, оси червяка и шестерни. На валу разжимного кулака на- 
резаны прямобочные шлицы, на которых установлена червячная 
‘шестерня. Шестерня входит в зацепление с однозаходным червя- 
ком, осн которого фиксируются от проворота специальным пружин- 
ным фиксатором. Тормозные камеры переднего тормоза предна- 
значены для приведения в действие рабочих тормозов при подаче 
сжатого воздуха. 

Тормозная камера типа 24 (рис. 116) состоит из корпу- 
са 4, крышки корпуса 5, штока 3 с диском, диафрагмы 7, пружи- 
ны 9 и стяжных хомутов. 

В корпус тормозной камеры вставлен фланец //, к которому 
приварены два болта 10 для крепления тормозной камеры. В центре 
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днища корпуса имеется отверстие, в которое вставлено и отбор- 
товано кольцо крепления уплотнителя 2. В корпусе камеры преду- 
смотрены отверстия для выпуска воздуха и для выхода воды, по- 
павшей при преодолении бродов. 

К крышке корпуса в центральной части приварена бобышка 
с резьбой, предназначенная для подвода воздуха в камеру. 

Между фланцем крышки и корпусом устанавливается диафраг- 
ма н зажимается хомутами, обеспечивающими надежную герме- 
тичность. К штоку 8 приварен диск, упирающийся в днафрагму. 
Диск со штоком в исходном положении постоянно прижимается к 
днафрагме пружиной 9. При рабочем торможении сжатый воздух 
через отверстие в крышке подводится в наддиафрагменное про- 
странство камеры. Диафрагма прогибается, воздействует на диск 
и перемещает шток 8, который поворачивает регулировочный ры- 
чаги разжимный кулак. Кулак прижимает колодки к тормозно- 
му барабану с силой, пропорциональной подведенному давлению. 

При сбросе давления шток с диском под действием возвратной 
пружины перемещается вверх, поворачивает разжимный кулак и 
освобождает колодки. Колодки под действием стяжных пружин 
отходят от тормозного барабана. 

Задний тормоз (рис. 117) отличается от переднего суп- 
портом, корпусом разжимного кулака, разжимными кулаками, 


Рис. 117. Задний тормоз: 
1— ступица заднего колеса; 2— тормозной барабан; 3 —чека; 4— накладка 
осей колодок; 5— пружина; б — колодка; 7 — накладка; 8 — ось колодки; 9— 
усилительная накладка осей колодок; /0— щиток; 1/1 — тормозная камера; 
12 — регулнровочный рычаг; 13— балка моста; 14— суппорт; 15— фланец 
суппорта; 16 — разжимный кулак; /7 — ролик 
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маслоуловительным кольцом, тормозными: камерами и защитным 
щитком. Тормозной барабан, колодка с накладками в сборе, оси 
колодок, стяжные пружины, ролики с осями, детали механизма 
регулировки тормозов, за исключением корпуса регулировочного 
рычага, полностью взаимозаменяемы с передним тормозом. 

Суппорт заднего тормоза 14 стальной, крепится к фланцу 
картера заднего моста /5 на шестнадцати болтах, В суппорте име- 
ются два отверстия для прохода осей колодок. Оси колодок кре- 
пятся к суппорту с помощью гаек кронштейна. В отличие от пе- 
реднего тормоза кронштейн осей расположен снаружи, а усили- 
тельная накладка с внутренней стороны суппорта. В другой части 
суппорта имеется отверстие для установки разжимного кулака, 
кронштейн которого в отличие от переднего тормоза крепится к 
нему четырьмя болтами. 

Разжимный кулак 16 заднего тормоза отличается от 
разжимного кулака переднего тормоза меньшей длиной вала. Пра- 
вый н левый разжимные кулаки не взаимозаменяемы. Грязезащит- 
ный щиток заднего тормоза 1/0 крепится к суппорту шестью бол- 
тами н в отличие от щитка переднего тормоза имеет меньшую 
глубину выштамповки. Маслоуловнтельное кольцо крепится не к 
суппорту, как у переднего тормоза, а к тормозному барабану. Тор- 
мозные камеры переднего и заднего мостов разной конструкции 
в связи с тем, что задние тормоза выполняют одновременно роль 
и стояночных тормозов. 


Техническое обслуживание рабочих тормозов 
Рекомендации по регулировке тормозов 


Регулировка рабочего тормоза может быть полная или частич- 
ная. Как перед полной, так и перед частичной регулировкой необ- 
ходимо проверить правильность затяжки подшипников ступиц ко- 
лес. При регулировке тормоза должны быть холодными. 

Стояночный тормоз должен быть отторможен либо с помощью 
сжатого воздуха давлением не менее 5 кгс/см”, лнбо с помощью 
механического ‘устройства, установленного в цилиндре с пружин- 
ным энергоаккумулятором. 

Полная регулировка производится только после разборки и ре- 
‘монта тормозов или нарушения концентричности рабочих поверх- 
ностей тормозных колодок и барабанов в результате ослабления 
крепления осей колодок, Полную регулировку надо производить 
в следующем порядке: 

1. Ослабить гайки крепления осей колодок и сблизить эксцент- 
рики, повернув оси ‘метками одну к другой. Метки поставлены на 
наружных, выступающих над гайками торцах осей. Ослабить бол- 
ты крепления кронштейна разжимного кулака. 

2, Подать в тормозную камеру сжатый воздух под давлением 
1—1,5 кгс/см? (нажимая на педаль тормоза при наличии воздуха 
в системе, или воспользоваться сжатым воздухом из гаражной 
установки). При отсутствии сжатого воздуха вынуть палец штока 
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тормозной камеры и, нажимая на регулировочный рычаг в сторо- 
ну хода штока тормозной камеры при затормаживании, прижать 
колодки к тормозному барабану. 

Поворачивая эксцентрики в одну или другую сторону, сцентри- 
ровать колодки, обеспечив плотное прнлегание их к тормозному 
барабану. Прилегание колодок к барабану проверять щупом через 
окна в щитке тормоза, расположенные на расстоянии 20—30 мм от 
наружных концов накладок. Щуп 0,1 мм не должен проходить 
вдоль всей ширины накладки. 

3. Не прекращая подачи воздуха в тормозную камеру, а при 
отсутствии сжатого воздуха не отпуская регулировочный рычаг 
и удерживая оси колодок от проворачнвания, надежно затянуть 
гайки осей и болты крепления кронштейна разжимного кулака 
к суппорту тормоза. 

4, Прекратить подачу сжатого воздуха, а при отсутствии сжа- 
того воздуха отпустить регулировочный рычаг и присоединить 
шток тормозной камеры. 

5. Повернуть ось червяка регулировочного рычага так, чтобы 
ход штока тормозной камеры был в пределах 20—30 мм. 

Убедиться, что при включении и выключении подачи воздуха 
штоки тормозных камер перемещаются быстро без заеданий. 

6. Проверить, как вращаются в отторможенном состоянии ба- 
рабаны. Они должны вращаться равномерно и свободно, не ка- 
саясь колодок. При указанной регулировке между тормозным 
барабаном и колодками могут быть следующие зазоры: у разжим- 
ного кулака примерно 0,4 мм, у осей колодок примерно 0,2 мм, Час- 
тичная регулировка производится для уменьшения зазора между 
колодками и барабаном, увеличивающегося вследствие износа на- 
кладок. Наличие больших зазоров, при которых требуется прове- 
дение частичной регулировки, обнаруживают по увеличению хода 
штоков тормозных камер, которые не должны превышать 40 мм. 

Частичную регулировку выполняют только вращеннем осей 
червяков регулировочных рычагов, так же как и при полной ре- 
гулировке (см. пп. 5 и 6). При частичной регулнровке не следует 
ослаблять гайки осей колодок и изменять установку осей, так как 
это может привести к нарушению плотного прилегания колодок к 
барабану при торможении. В случае изменения установки осей не- 
обходимо производить полную регулировку. При проведении как 
полной, так и частичной регулировки надо устанавливать напмень- 
ший ход штоков тормозных камер (около 20 мм). 

Для получения одинаковой эффективности торможения правых 
и левых колес следует стремиться к тому, чтобы ходы штоков пра- 
вых и левых камер на каждом мосту мало отличались друг от 
друга. 

Уход за рабочим тормозом заключается в регулировке зазоров 
между колодками и барабанами, а также в периодическом осмот- 
ре, очистке тормозов и проверке креплений. 

При осмотре необходимо проверять следующее: 

1. Надежность крепления суппортов к фланцам мостов. 
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2. Затяжку гаек осей колодок и гаек болтов крепления кронш- 
тейнов разжимных кулаков. 

3. Состояние фрикционных накладок: а) если расстояние от по- 
верхности накладок до головок заклепок составляет менее 0,5 мм, 
то надо сменить тормозные накладки; 6) необходимо предохранять 
накладки от попадания на них масла, так как фрикционные свой- 
ства промасленных накладок нельзя полностью восстановить пу- 
тем чистки и промывки. 

4. Валы разжимных кулаков. Вал должен вращаться в кронш- 
тейне свободно, без заеданий. Если вал не вращается свободно, то 
нужно очистить рабочие поверхности вала и кронштейна от ржав- 
чины и грязи, смазать их тонким слоем консистентной смазки и 
после установки лишнюю смазку удалить. 


Стояночный тормоз 


Стояночный, как и запасный, тормоз предназначен для удержа- 
ния автомобиля на стоянке, а также для аварийной остановки 
автомобиля при движении в случае отказа привода рабочих тормо- 
зов. Механизм привода стояночного тормоза установлен на четы- 
рех колесах задней тележки автомобиля и воздействует на тор- 
мозной механизм рабочего тормоза. 

Он состоит из цилиндра с пружинным энергоаккумулятором, 
надстроенным над тормозной камерой. Управление стояночным и 
запасным тормозами осуществляется водителем при помощи ручно- 
го крана обратного действия, установленного в кабине справа от 
сиденья водителя. 

Ручной тормозной кран обратного действия предназначен для 
управления пневматическими механизмами, работающимн при вы- 
пуске воздуха. На автомобилях КамАЗ он применен для управле- 
ния стояночным тормозом. 

Ручной тормозной кран (рис. 118) состоит из корпуса 20, крыш- 
ки корпуса 8 с рукояткой, корпуса клапана /8 с клапаном, порш- 
ня 2, штока 9 с направляющей, кулачка 5 и направляющего кол- 
пачка 6. К ручному тормозному крану через отверстне в корпусе Р 
постоянно подводится сжатый воздух из воздушного баллона. 

В исходном положении (при отсутствии необходимости тормо- 
жения автомобиля стояночным тормозом) направляющий колпа- 
нок б под действием пружины 7 находится в нижнем положении, 
При этом шток 9 под действием пружнны [6 занимает нижнее по- 
ложение, своей кромкой отрывает клапан /7 от седла клапана, 
расположенного на поршне 2, разобщает полость С с атмосфер- 
ным отверстием А и сообщает полость С с полостью Б. 

Сжатый воздух, подродимый к ЕР Р через сверление 
в корпусе и поршне, проходит в полость С, через зазор между што- 
ком и поршнем в полость Б и далее через выходное отверстие К 
к ускорительному клапану, обеспечивающему подачу сжатого воз- 
духа в цилиндры пружинных энергоаккумуляторов. Пружины энер- 
гоаккумуляторов под действием сжатого воздуха сжимаются. 


279 


8 
7 
$ 
$ 8 
х5 8. 
ы 
5 8 
Е 
> й в как ыы 19 
7—0 20304050 500808 # 


Рис. 118. Кран тормозной обратного действия с ручным управлением: 
а— исходное (отторможенное) положение; б— положение при торможе- 
нии; /— уплотнительное кольцо; 2 — поршень; 3 — пружина поршия; 4 — 
тарелка пружины; 5 — кулачок; 6 — направляющий колпачок; 7— пружина 
колпачка; 8&— крышка; 9 — шток; 10 — рукоятка; 1/ — пружина; /2— ва- 
правляющая; 18 — втулка; 14 — ролик; 15 — направляющая; /6 — пружина 
штока; 17 — клапан; 18 — корпус клапана; 1/9 — пружина клапана; 20— 

корпус; 27 — опорная шайба 


Для приведения в действие стояночного или запасного тормоза 
необходимо повернуть рукоятку крана. При этом поворачивается 
крышка крана 8, установленная на двух роликах 14 в кулачке 5, 
который жестко прикреплен к корпусу. Направляющий колпа- 
чок 6, соединенный шлицем с крышкой, поворачивается вместе с 
ней, его выступы набегают на выступы кулачка 5, колпачок вслед- 
ствие этого поднимается вверх. 

Кулачки крана имеют такой профиль, что обеспечивается авто- 
матический возврат рукоятки в исходное положение. Только в ко- 
нечном положении происходит стопорение рукоятки встроенным 
в нее фиксатором. Колпачок, поднимаясь вверх, сжимает пружн- 
ну 7 и, воздействуя на шток 9 через опорную шайбу, переводит его 
в верхнее положение. Шток отрывается от клапана 17, клапан 
под действием пружины 19 прижимается к седлу, расположенно- 
му на поршне, полость Б разобщается с полостью С, а полость 
ускорительного клапана сообщается с атмосферой. Поршень 2. под 
действием разности давлений перемещается вверх, сжимая пружи- 
пу 3. При выпуске сжатого воздуха из ускорительного клапана его 
атмосферное отверстие сообщается с полостями пружинных энер- 
тоаккумуляторов. Характеристики пружин подобраны таким обра- 
зом, что обеспечивают прямую зависимость давления от угла по- 
ворота рукоятки. 

От величины угла поворота рукоятки крана зависит величина 
тормозной силы на колесах. Для приведения в действие стояноч- 
ного тормоза необходимо повернуть рукоятку крана до отказа. 
В крайнем положении рукоятка фиксируется стопорной защелкой, 
встроенной в рукоятку. Для оттормаживания стояночного тормоза 
необходимо оттянуть рукоятку и повернуть ее вперед до отказа. 
При этом сжатый воздух будет поступать из воздушного баллона 
аварийного и стояночного тормозов в цилиндры с пружинными 
энергоаккумуляторами, пружины сжимаются, тормоз растормажи- 
вается. 

Тормозная камера с пружинным энергоаккумулятором типа 
24/20 предназначена для приведения в действие рабочего тормоза 
при подаче сжатого воздуха и для приведения в’действие стояноч- 
ного или запасного тормоза при выпуске или отсутствии сжатого 
воздуха в системе. 

Тормозная камера с пружинным  энергоаккумулятором 
(рис. 119) востонт из корпуса тормозной камеры 6, штока 5 с дис- 
ком и колпачком, диафрагмы 8, пружины 4, фланца 11, цилиндра 
энергоаккумулятора 17, поршня 19 с трубой и толкателем в сборе, 
пружины 22 и винта 24. Сжатый воздух подводится по двум шту- 
церам: по одному штуцеру в полость цилиндра энергоаккумулятора, 
по другому штуцеру в наддиафрагменное пространство непосред- 
ственно тормозной камеры. 

В исходном положении (при движении автомобиля и при отсут- 
ствии необходимости торможения) сжатый воздух подается только 
в полость цилиндра энергоаккумулятора. При этом поршень 19 
вместе с запрессованной в его отверстие трубой 27 занимает верх- 
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нее положение. Размеры цилиндра ‘и ход поршия подобраны таким 
образом, что при полном сжатии пружины 22 и упоре поршня в 
цилиндр между буртиком толкателя 15, ввернутого в трубу 27, 
и фланцем 8 остается гарантированный зазор. При сжатии пружи- 
ны воздух, вытесняемый из надпоршневого пространства, удаляет 
ся в атмосферу через шланг 28, тормозную камеру и атмосферные 
отверстия в корпусе тормозной камеры. Герметичность цилиндра 
‘обеспечнвается уплотнительным кольцом цилиндра 1/2, главным 
уплотнителем поршня 20 и верхним уплотвительным кольцом тол- 
кателя 1/5. Для исключения износа стенки цилиндра и кромки 
поршня поршень перемещается в цилиндре в направляющем коль- 
це 2/, изготовленном из сополимера. 

При рабочем торможении (см. рис. 119, 6) воздух подается че- 
рез штуцер в наддиафрагменное пространство корпуса тормозной 
камеры, При этом днафрагма прогибается и воздействует на диск 
9 и колпачок 10, которые, в свою очередь, воздействуют на шток 5. 
Шуток, перемещаясь, поворачивает регулнровочный рычаг с раз- 
жимным кулаком рабочего тормоза, который прижимает колодки 
к тормозному барабану с силой, пропорциональной величине повы- 
щения давления воздуха в надлиафрагменном пространстве. Пор- 
шень в цилиндре энергоаккумулятора находится в исходном поло- 
жении. Герметичность обеспечивается диафрагмой 8, зажатой 
хомутами 7 между фланцем [1 и корпусом тормозной камеры 6, 
а также нижним 7/9 и верхним /6 уплотнителями толкателя. 

Прн сбросе давления сжатый воздух через тормозной кран уда- 
ляется из наддиафрагменного пространства в атмосферу и детали 
тормозной камеры занимают исходное положение, При этом 
диск 9 под действием возвратной пружины 4 занимает верхнее по- 
ложенне, днафрагма 8 выпрямляется, шток 5 с навернутым на 
него колпачком 10 под действием возвратной пружины перемеща- 
ется вверх, рычаг переходит в отторможенное состояние. 

При пользовании стояночным тормозом (см. рис. 119, в) или при 
аварийном торможении в случае выхода из строя контура рабочих 
тормозов сжатый воздух из полости цилиндра энергоаккумулятора 
через ускорнтельный клапан, управляемый ручным тормозным кра- 
ном обратного действия, выпускается в атмосферу. 

При снижении давления воздуха, находящегося под поршнем, 
поршень 19 под действием тормозной пружины 22 перемещается 
и через упорную шайбу 25, трубу 27 и ввернутый в нее толкатель 
15 воздействует на колпачок /0, прогибая при этом диафрагму. 
Колпачок 10 воздействует на шток 5, перемещаясь относительно 
диска 9. Шток, перемещаясь, в свою очередь, поворачивает регу= 
лировочный рычаг с разжимным кулаком, который прижимает ко- 
лодки к тормозному барабану с силой, пропорциональной величи- 
не снижения давления воздуха под поршием. 

При повышении давления поршень перемещается в обратном 
направленни, сжимает тормозную пружину, освобождает шток тор- 
мозной камеры, который под действием возвратной пружины воз- 


284 


вращает регулировочный рычаг с разжимным кулаком в оттормо- 
женное положение, 

В. случае отсутствия сжатого воздуха в системе и при необхо- 
димости движения при этом автомобиля следует механически от- 
тормозить стояночный тормоз. Для этого следует вывернуть винт 
24, который, вращаясь в резьбе бобышки 23, приваренной к ци- 
линдру, перемещается вверх, через упорный подшионнк 30 воз- 
действует на упорную шайбу 25, перемещает в верхнее положение 
поршень 19, сжимая при этом тормозную пружину 22. Труба 27, 
впрессованная в отверстие поршня, перемещается вместе с тол- 
кателем вверх, освобождая при этом шток. Шток под действием 
стяжных и возвратной пружин возвращает регулировочный рычаг 
с разжимным кулаком в отторможенное положение. 


Техническое обслуживание стояночного тормоза 


Уход за стояночным тормозом заключается в его осмотре при 
обслуживании других узлов автомобиля. 

Цилиндры с пружинным энергоаккумулятором — важный узел 
тормозной системы. 

При осмотре необходимо проверить: 

— герметичность (смачивая мыльной эмульсией места возмож- 
ных утечек). При этом сжатый воздух в тормозную камеру пода- 
ется путем нажатия на тормозную педаль, а в цилиндр — путем 
поворота рукоятки крана управления стояночным тормозом в 
крайнее переднее положение. Утечку воздуха обнаруживают по 
образованию мыльных пузырей; 

— надежность крепления цилиндра к кронштейну, болтов, стя- 
гивающих хомуты, дренажной трубки и соединений трубопроводов, 
подводящих воздух; 

— нет ли повреждений на наружных поверхностях деталей ци- 
линдра и тормозной камеры. 


Определение неисправностей 
в цилиндрах с пружинным энергоаккумулятором 


Предупреждение! Разборку, осмотр, чистку и смазку деталей 
цилиндра с пружинным энергоаккумулятором должен производить 
квалифицированный механик только в условиях мастерской на 
специальном приспособлении с соблюдением мер безопасности, 

При определении неисправностей необходимо: 

— снять тормозную камеру с автомобиля; 

— наполнить воздухом цилиндр. Если воздух выходит из от- 
верстий в корпусе тормозной камеры, значит, неисправно главное 
уплотнение поршня. Если воздух выходит из входного отверстия 
тормозной камеры, значит, ненсправно верхнее уплотнение толка- 
теля. Если воздух выходит по резьбе винта, значит, неисправно 
нижнее и верхнее уплотнения толкателя. При необходимости за- 
менить неисправные детали; наполнить воздухом тормозную ка- 
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меру. Если воздух выходит из. входного отверстия цилиндра, зна- 
чит, ненсправно верхнее уплотнение толкателя н его следует заме- 
нить. Если воздух выходит из-под хомута, значит, неплотно зажа- 
та диафрагма. Следует слегка постучать по хомуту деревянным 
молотком и подтянуть болты хомута, если утечка продолжается, то 
следует сменить диафрагму. Если воздух выходит из отверстий в 
корпусе тормозной камеры, значит, износилась или повреждена 
днафрагма н ее следует заменить. 

Срок службы диафрагмы тормозной камеры — 2 года. По окон- 
зании этого срока диафрагму рекомендуется заменять. 

Вспомогательный тормоз компрессионного типа предназначен 
для притормаживания автомобиля на затяжных спусках горных 
дорог. Применение вспомогательного тормоза значительно снижа- 
ет энергонагруженность рабочего тормоза. Действие вспомогатель- 
ного тормоза основано на создании противодавления в выпускном 
газопроводе двигателя путем перекрытия его проходного сечения 
заслонкой дроссельного типа, которая приводится в действие с по- 
мощью пневматического цилиндра. 

Включение вспомогательного тормоза водитель осуществляет, 
нажимая ногой на кнопку пневматического крана, установленного 
на полу кабины под рулевой колонкой. 

Два вспомогательных тормоза установлены н на выпускных га- 
зопроводах правого и левого рядов цилиндров двигателя на рас- 
стоянии 1050 мм от фланцев выпускных коллекторов, 

Тормоз (рис. 120) состоит из корпуса /, заслонки 3, вала зас- 
лонки 2 с рычагом. 
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Рис. 120, Вспомогательный (моторный) тормоз: 
1 — корпус; 2— вал заслойки в сборе; 3 — заслонка; 4 — кольцо; 5 — за- 
мочная пластина; 6 — болт 
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Корпус литой, с двух сторон имеет обработанные фланцы для 
подсоединения его болтами к выпускным трубам. В теле корпуса 
расточены отверстия: с одной стороны — сквозное, с другой — глу- 
хое, для обеспечения установки вала заслонки. Чугунная заслонка 
надета на вал н приклепана кнему заклепкой. Между сферическим 


Рис. 121. Пневматический цилиндр вспомогательного тормоза: 
а — исходное положение; б — положение при торможении; 1— 
корпус цилиндра; 2 — уплотнительное кольцо; 8 — уплотнитель 
поршня; 4 — крышка цилиндра; 5 — днище пря, 6 — пру- 


жина упора; 7 — пружина поршия; 8 — упор; 
ня; 10 — днище цилиндра 


шток порш- 


корпусом и заслонкой в закрытом положении имеется зазор, 
обеспечивающий определенное противодавление. На валу заслон- 
ки установлен рычаг, который приводится в действие от пневма- 
тического цилиндра. 

Пневматический цилиндр привода заслонки вспомогательного 
тормоза (рис. 121) состоит из корпуса цилиндра /, крышки 4, што- 
ка поршня в сборе 9 и днища цилиндра 10. 

Днище цилиндра 10 приварено к корпусу цилиндра / и своей 
поверхностью образует упор для пружин. С другой стороны кор- 
пуса цилиндра нарезана резьба, на которую навертывается крыш- 
ка цилиндра 4. Для герметичности между крышкой и цилиндром 
установлено уплотнительное кольцо 2. 

Поршень цилиндра состоит из трех частей: днища поршня 5, 
упора 8 и штока 9. Шток приварен к поршню. Для обеспечения 
герметичности на поршень надет уплотнитель 3. 
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В исходном положении сжатый воздух в надпоршневое про- 
странство ве подается, поршень под действием пружины б прижат 
к крышке цилиндра, заслонка вспомогательного тормоза не пре- 
пятствует выходу отработавших газов. 

При необходимости торможения нажимают на кнопку пневма- 
тнческого крана управления вспомогательным тормозом, сжатый 


о ола 
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Рис. 122, Пневматический цилийзр прекращения подачи 
топлива; 


а — исходное положение; б — положение при торможе- 
нии; / — крышка цилиндра; 2 — уплотнительное кольцо; 
3 — уплотнитель поршия; 4— днище поршня; 5 — ци 

циндр; б— пружина; 7 — упор; 8 — шток 
воздух подается в надпоршневое пространство, поршень переме- | 
щается, шток поршня воздействует на рычаг заслонки, которая | 
переводится в закрытое положенне. Пружины при этом сжима- 
ются. 

При отпусканин кнопки крана воздух из цилиндра выходит в 
атмосферу, шток под действием возвратной пружины поворачива- 
ет рычаг и заслонку в первоначальное открытое положение. | 

Благодаря сблокированному приводу одновременно с включе-, 
ннем вспомогательного тормоза прекращается подача топлива. 
Выключение подачи топлива осуществляется от той же КНОПКИ) 
крана управления при помощи пневматического цилиндра, воздей-. 
ствующего на рычаг топливного насоса, 

Пневматический цилиндр выключения подачи топлива’ 
(рис. 122) состоит из корпуса цилиндра 5, крышки цилиндра 1 и. 
поршня в сборе. 
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‘Поршень состоит из трех частей: днища поршня 4, упора 7 
н штока 8. Шток приварен к поршню. Поршень уплотнен спеця- 
альным уплотнителем 3. 

Крышка цилиндра / навернута на цилиндр 5. Герметичность 
обеспечивается уплотнительным кольцом 2. 

В исходном положении поршень 4 упирается в крышку Г, пру- 
жина б разжата, При нажатии на кнопку крана управления вспо- 
могательным тормозом воздух поступает в надпоршневое простран- 
ство, поршень перемещается, шток поршня воздействует на рычаг 
подачи топлива и прекращает подачу топлива. Пружина при этом 
сжимается. 

При отпускании кнопки крана воздух из цилиндра выходит че- 
рез кран в атмосферу, шток под действнем возвратной пружины 
поворачивает рычаг подачи топлива в первоначальное положение. 


Техническое обслуживание вспомогательного тормоза 


Уход за вспомогательным тормозом заключается в проверке 
крепления элементов его привода, отсутствия заедания заслонки, 
исправной работы крана, цилиндров, герметичности воздушных со- 
единений. При включении вспомогательного тормоза запрещается 
производить выключение сцепления и переключенне передач во из- 
бежание выхода из строя фрикционных дисков сцепления. При 
движении на затяжных спусках необходимо обращать особое вин- 
мание на то, чтобы обороты коленчатого вала двигателя не превы- 
шали максимально допустимых. В случае необходимости следует 
дополнительно пользоваться рабочим или запасным тормозом. 

Если туго вращается заслонка вследствие закоксовывания оси 
ее, следует снять корпус тормоза с заслонкой, промыть в бензине, 
продуть сжатым воздухом. Если заедают штоки цилиндров или 
кнопка крана, следует эти узлы разобрать, промыть детали чистым 
бензином, заменить неисправные детали, смазать трущиеся по- 
верхности смазкой 158, Циатим-221 и установнть на место. 


Оборудование пневматического тормозного привода 


Компрессор (рис. 123) — поршневого типа, непрямоточный, 
двухцилнндровый, одноступенчатого сжатия. Компрессор установ- 
лен на переднем торце картера блока распределительных шестерен 
двигателя. Привод компрессора шестеренчатый, от блока распре- 
делительных шестерен. Поршни алюминиевые, с плавающимн 
пальцами. От осевого перемещения пальцы в бобышке поршия 
фиксируются столорными кольцами. Воздух из впускного трубо- 
провода поступает в цилиндры компрессора через пластинчатые 
впускные клапаны. Сжатый поршиямн воздух вытесняется в пнев- 
матическую систему через расположенные в головке цилиндров 
пластинчатые нагнетательные клапаны. 
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Рис. 123, Компрессор пневматического 
в тормоза: 
и мае ы =- ролалка. головки; т — поршень; 4 — поршневой 
РУ $ 7 — верхний вкладыш; 8 — - 
лыш; 9— крышка шатуна; /0— блок рен 11 — прокладка А 


тов; 12 — подшипник; 18 — прокладка 3; 

‚8 адней крышки; /4 — крыш 
ИТ крышка картера нижняя; 16 — прокладка нижней д р 
тори т а ео 1: — Вад, Крлвачатый; 19 — прокладка впускного 

а ; 20— ‘ор; 2/ — подшипник; 22— ст ; 
пружина уплотнителя; 24 — уплотнитель: 25 — шестерня а 
ра; 26 — шайба замочная; 27 — гайка 


Блок и головка охла 
ждаются жидкостью, подв 
мы охлаждения двигателя, и а 


Отключение подачи в 
оздуха компрессором в пневма 
систему осуществляется следующим рам: Е 
— при достижении в пневматической сист. 
в. ‘еме давления возду- 
ха 7,0—7,5 кгс/см? регулятор давления сообщает нагнетательную 


290 


магистраль с атмосферой, прекращая тем самым подачу воздуха 
в пневматическую систему; 

— когда давление воздуха в пневматической системе снизится 
до 6,2—6,5 кгс/см”, регулятор давления перекрывает выход возду- 
ха в атмосферу, и компрессор снова начинает нагнетать воздух 
в пневматическую систему. 

Масло к трущимся поверхностям компрессора поступает из 
масляной магистрали двигателя к заднему торцу коленчатого вала 
компрессора и через уплотнитель по каналам коленчатого вала — 
к шатунным подшипникам. Коренные шарикоподшипники, порш- 
невые пальцы и стенки цилиндров смазываются разбрыгиванием, 


Техническое обслуживание компрессора 


Уход за компрессором. Необходимо проверять затяжку гаек, 
крепление компрессора на двигателе, затяжку гаек шпилек, кре- 
пящих головку, и другнх крепежных деталей. 

Гайки шпнлек, крепящих головку, следует затягивать равно- 
мерно в два приема. Окончательный момент затяжки должен быть 
в пределах 1,2—1,7 кгс-м. Через 80 000—100 000 км пробега надо 
снимать головку компрессора для очистки поршней, клапанов и 
седел, совмещая с сезонным обслуживанием (весной). 

Клапаны, не обеспечивающие герметичность, необходимо при-* 
тереть к седлам, а сильно изношенные или поврежденные заме- 
нить новыми. Новые клапаны также следует притереть к седлам 
до получения непрерывного кольцевого контакта при проверке «на 
краску». 

Неисправности компрессора. Признаками неисправности комп- 
рессора являются появление шума и стука в нем, увеличениное 
количество масла в конденсате, сливаемом из воздушных балло- 
о: 

Повышенное содержание масла в конденсате обычно является 
следствием износа поршневых колец, масляного уплотнения задне- 
го конца коленчатого вала или подшипников нижних головок ша- 
тунов. ы 

Регулятор давления 


Регулятор давления предназначен для автоматического поддер- 
жания давления в системе пневматического привода тормозов ав- 
томобиля в пределах 6,2—7,5 кгс/см?, а также для защиты пневмо- 
системы от загрязнения. 

Регулятор давления (рис. 124) состоит из корпуса 26, верх- 
ней 19 и нижней 3 крышек, корпуса разгрузочного клапана 2, кор- 
пуса клапана регулятора 12, обратного клапана 27 и фильтра 9. 

я подсоединения других потребителей сжатого воздуха (напри- 
мер, для накачки шин и т. д.) регулятор имеет вывод, в который 
ввертывается клапан отбора воздуха. Крышки и корпус отлиты из 
алюминиевого сплава способом точного литья. 
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Разгрузочный клапан предназначен для выпуска воздуха в ат 
мосферу при достижении давления в системе 7,0—7,5 кгс/см”, 
а также для предохранения пневмосистемы при несрабатыванин 
автоматического регулятора при достнжении давления 10,0— 
13,5 кгс/см? Разгрузочный клапан собран в нижней крышке и со- 
стонт из корпуса клапана 2, седла клапана 32, пружины [1 и тя- 
ги 28, Седло установлено в крышке и зафиксировано кольцом. 
Корпус клапана 2 крепится на тяге гайкой и контргайкой и под- 
жат к седлу пружиной /. Другой конец тягн установлен в порш- 
не 6 и пружиной поршня 7 поджат к днищу поршня. 

Крышка в сборе с разгрузочным клапаном и поршнем на резьбе 
установлена в корпусе. Для обеспечения терметичности между 
крышкой и корпусом установлено уплотнительное кольцо 81. Пе- 
ред установкой крышкн в корпус устанавливается фильтр 9, а в 
крышку — пружина фильтра 29. Клапан регулятора предназначен 
для автоматнческого поддержания давления в системе. Клапан 
собран в гильзе 20, перемещающейся в процессе работы в корпусе 
н верхней крышке. 

Клапан состоит из корпуса клапана 12, нижнего 10 и верхне- 
го /3 клапанов и толкателя 14 с пружиной 23. Пространство под 
тильзой соединено с пневмосистемой, и гильза постоянно находит- 
ся под рабочим давлением системы, которая воспринимается пру- 
жиной /5. 

Нижний клапан находится под давлением сжатого воздуха, по- 
ступающего из компрессора, который подводится к нему по свер- 
лению и отверстиям в корпусе. Полость нижнего клапана соедине- 
на отверстием с надпоршневым пространством разгрузочного кла- 
пана. Пружина 15 регулируется после установки верхней 
крышки /9 винтом 16. Обратный клапан предназначен для пре- 
дотвращения выхода воздуха из пневмосистемы. Он состоит из 
клапана 27 и пружины 24. 

Работа регулятора. В исходном положении при давлении воз- 
духа в системе не выше 7,0—7,5 кгс/см? сжатый воздух из комп- 
рессора подводится к отверстию А и через фильтр, отверстия в 
корпусе — к обратному клапану 27, отжимает его н далее через 


Рис, 124. Регулятор давлення: 

а— исходное (рабочее) положение; б — положение при срабатывании клапана ре. 
гулятора; в — положение при срабатывании разгрузочного. клапана; / — пружнна 
разгрузочного клапана;2 — корпус разгрузочиого клапана; 8 — нижняя крышка; 

8, 11, 8! — уплотнительные кольца; 5 — стопорное колено; 6 — поршень; 7— 
пружина поршня; 9 — фильтр; 10 — клапан нижний; 12 — корпус клапана регуля- 
тора; 13— клапан верхний; /4 — толкатель; 15 — пружина гильзы; 16 — регулиро- 
вочный винт; /7— колпак; /8— тарелка пружины; 19 — верхняя крышка; 20 — 
тильза; 21 — уплотнительная манжета; 22 — втулка; 23 — пружина толкателя; 
24 — пружина обратного клапгна; 25 — опорная шайба; 26 — корпус; 27 — обрат- 
ный клапан; 28 — тяга клапана; 29 — поддерживающая пружина фильтра; 80 — 
стопорное кольцо; 32 — седло разгрузочного клапана; 38 — разгрузочный клапаи 
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отверстие Б подается в пневмосистему. Часть воздуха из сверле- 
ния в отверстни Б подается в пространство под гильзой. Одновре- 
менно сжатый воздух по сверлению и отверстиям в корпусе под- 
водится под нижний клапан /0 регулятора. 

Гильза под действнем пружины /5 находится в нижнем положе- 
нии, нижний клапан /0 регулятора прижат к седлу корпуса под 
действием пружины 23, верхний клапан 13 находится в верхнем 
положении и сообщает надпоршневое пространство разгрузочного 
клапана с атмосферой. 

Разгрузочный клапан под действнем пружины клапана / при- 
ква к седлу 4 и предотвращает выход сжатого воздуха в атмо- 
сферу. 

При повышении давления в пневмосистеме до 7,0—7,5 кгс/см? 
гильза 20 перемещается вверх, сжимая пруживу /5. Прн этом верх- 
ний клапан /3 толкателем /4 под действием пружины 23 прижи- 
мается к седлу гильзы, разобщая надпоршневое пространство раз 
трузочного клапана с атмосферой. Нижний клапан /0 отрывается 
от седла корпуса, и сжатый воздух подается в падпоршневое про- 
странство разгрузочного клапана. Поршень 6 под действием дав- 
ления сжатого воздуха перемещается вниз и перемещает тягу с 
корпусом клапана 2, сжимая при этом пружину /. Корпус клапана 
отрывается от седла н сообщает отверстие А`с атмосферным от- 
верстнем В. Обратный клапан под действием разности давлений 
в пружины 24 прижимается к седлу и предотвращает выпуск воз- 
духа из системы в атмосферу. 

При снижении давления в системе до 6,2—6,5 кгс/см? гильза 
под действием пружнны /5 перемещается вниз, нижний клапан /0 
прижимается к седлу корпуса, перекрывая подачу сжатого воздуха 
в надпоршневое пространство, верхний клапан /3 отрывается от 
седла гильзы, сжимает пружину 23 и сообщает налпоршневое про- 
странство с атмосферой. 

Поршень 6 под действием пружины / занимает верхнее положе- 
нне, корпус клапана 2 прижимается к седлу 52, разобщая отвер- 
стия Ан В. 

Сжатый воздух из компрессора через отверстие А, фильтр н 
отверстия в корпусе подводится к обратному клапану, отжимаег 
его н далее через отверстие Б подается в пневмосистему. Если ре- 
гулятор не срабатывает при давленин 7,0—7,5 кгс/см? и выше, 
вследствие загрязнения фильтра, забивания одного из каналов по- 
сторонними частицами, срабатывает разгрузочный клапан, выпол- 
няющий в данном случае роль предохранительного, 

При этом при достнжении давления 10,0—13,5 кгс/см? разгру- 
зочный клапан сжимает пружину клапана / и пружину поршня 7 
н сообщает отверстие Д с отверстием В. Обратный клапан под дей- 
ствнем разности давлений ни пружины 24 прижимается к седлу. 
При снижении давления клапан преодолевает сопротивление пру- 
жин / н7 и разобщает отверстия А п В, Сжатый воздух из комп- 


рессора через обратный клапан подается в систему как в исходном 
положении, 
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Для подсоединения посторонних потребителей сжатого воздуха, 
например накачки шин, необходимо отвернуть колпачок и вместо 
него навернуть штуцер шланга накачки шин. Наконечник штуцера 
шланга упирается в клапан и открывает его, соединяя полость со 
шлангом. При этом пневмосистема отключается, и воздух от комп- 
рессора проходит только в шланг. Следует отметить, что во время 
накачки давление в пневмосистеме должно быть ниже давления 
выключения регулятора. 

Давление включения — 7,0—7,5 кгс/см2. 

Давление выключения — 6,2—6,5 кгс/см?. 


Предохранитель против замерзания конденсата 


Предохранитель против замерзания предназначен для защиты 
трубопроводов и приборов пневматического р привода 
от замерзания, Предохранитель испарительного типа. качестве 
рабочей жидкости используется этиловый спирт, а 

Конструкция предохранителя представлена на рис. . Он я 
стоит из корпуса /0 и стакана /, внутри которых находится шток 2. 
Стакан является резервуаром для рабочей жидкости. Количество 
заливаемой жндкости 200 см3. Заливка жидкости производится че- 
рез отверстие, закрытое пробкой 9. Шток пробки 11 одновременно 

нейкой контроля овня Жидкости. 
еле 6 служит я О авицнадвя давлений в воздушном ы 
нале корпуса /0`и стакане /. Слив спирта ОрищЕсаляЕтС, ра 
пробку 1/6. С помошью штока 2, поджимаемого пружино ое 
дохранитель может быть подключен или отключен от пневмос: НЕ 
мы. На пружину надет трубчатый фитиль 3 из ТОГО 
‘матернала, который смачивается рабочей жидкостью. О ВКЛЮ! и 
ном состоянии при температуре ниже -5°С (положение а) ито я 
находится в верхнем положении, а уплотнитель 7 выведен ей 
его гнезда пружиной. Фитиль 8 при этом введен в воздушны Ее 
нал корпуса, Сжатый воздух от компрессора поступает в возду! аа 
ный канал А корпуса, уносит с фитиля частицы спирта и чер 
канал Б уходит в пневмосистему. При этом часть И 
в предохранитель сжатого воздуха через зазор между а 
корпусом, а также через отверстие 6 попадает в стакан, ты 7 
над поверхностью спирта, воздух насыщается его к 9 х. ие 
одновременно поглощает из воздуха влагу и превращает 
ерзающий конденсат. 
ри Ио окружающего воздуха выше --5°С шток А 
дует опустить в крайнее нижнее положение, повернуть и рен 
при помощи штифта в выключенном положении. При этом про! . 
с уплотнителем утапливает фитиль, сжимая а а 
ри его пружину, и разобщает резервуар с пневмосистемой, прекр 
тем самым нспарение спирта. 

Уход за вохрчаателем ОИ замерзания заключается в т 
рнодической проверке его на терметичность, наблюдении за м 
нем спирта, разборке, промывке и замене неисправных детален. 
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Двойной защитный клапан 


Двойной защитный клапан предназначен для отключения по- 
врежденного контура с целью сохранения давления в другом кон- 
ре. 
Двойной защитный клапан (рис. 126) состоит из корпуса /1, 
двух крышек корпуса 7, большого поршня 10, двух малых порш- 
ней 14, двух клапанов 12, двух пробок 15 и пружин клапанов боль- 


ВЕЕЕ 
Е шого и малого поршней. 
Е Е >: В корпусе имеются три резьбовых отверстия для подсоединения 
5 51 8 штуцеров пневмосистемы: отверстие А для подсоединения подво- 
УЕ дящего штуцера, отверстия Б и В для подсоединения штуцеров 
281 Е 8 питаемых контуров. Во внутреннюю цилиндрическую полость кор- 
НЕЕ пуса устанавливается большой поршень /0, выполняющий роль з0- 
В азЕт лотника, с двумя клапанами /2. Поршень под действием двух пру- 
Е: бы | 5 жин 8 при заворачивании крышек корпуса 7 занимает нейтраль- 
рее о ное положение. 
Е ФЕ ЕЕ Клапаны 12 при установке малых поршней 1/4 под действием 
В ХОР пружин прижимаются к седлам, образуемым торцами большого 
р ЕЕ] поршня. 
2+1 | Малые поршни 14 перемещаются в цилиндрических отверстиях 
ан: й крышек 7. При установке резьбовых пробок 15 в крышки поршней 
Е ВЕЕЕН: под действием пружин / своими торцами прижимаются к торцам 
В ЗЕ ЕЕ & крышек и занимают фиксированное положение. Для регулировки 
9-Е Я | начала срабатывания клапанов при повреждении одного из кон- 
у. #1 383 туров под пружины / подложены регулнровочные прокладки, 
Вр В пробках 15 предусмотрены атмосферные отверстия для с00б- 
а об 15 щения полости под малым поршнем с атмосферой при его переме- 
БЕН 5. щении. 
ЗЕ | Е! В исходном положении а (положении перед началом работы) 
я Е большой поршень 10 под действием пружин 3 занимает нейтраль- 
3 ЕЕ ное положение, клапаны 12 пружинами 13 прижаты к седлам, ма- 
ы 4 | 8 | лые поршни /4 под действием пружин 1 прижаты к торцам крышек. 
Е тей В рабочем положении б при подаче воздуха от компрессора 
ыы к входному отверстию А сжатый воздух через отверстие в боль- 
ЗЕ шом поршне 10 воздействует на клапаны /2, отжимает их от седел 
Е Ё В до упора в малый поршень, сжимает пружины 13 и / и поступает 
ЗЕЯ через выходные отверстия БиВв воздушные баллоны отдельных 
Ре 8 Е контуров тормозного привода. 
ЭБЕЁ При повреждении одного из контуров, положение в (например 


нижнего), давление в этом контуре падает, большой поршень 10 
под действием разности давлений перемещается в сторону повреж- 
денного контура, своим седлом упирается в клапан, разобщая при 
этом отверстие А с отверстием Б. Пружина поршия 8 со стороны 
поврежденного контура сжимается. Клапан второго контура оста- 
ется открытым, и воздух от компрессора продолжает поступать 
в неповрежденный контур. 

Двойной защитный клапан при ненсправном одном контуре 
поддерживает давление сжатого воздуха в исправном другом 


297 


контуре в пределах 5,2—5,5 кгс/см”. При давлении выше 5,5 кгс/см? 
пружина / под действием клапана 12 сжимается, клапан отрыва- 
ется от седла, и часть воздуха уходит в поврежденный контур. 

После устранения негерметичности поврежденный контур по- 
степенно заполняется сжатым воздухом, давление в контурах вы- 
равнивается, большой поршень /0 под действием сжатой пружн- 
ны 3 занимает среднее положение, и сжатый воздух вновь продол- 
жает поступать от входного отверстия А через выходные отверстия 
БиВ в воздушные баллоны контуров. 


Двухсекционный кран управления тормозами 


Двухсекционный тормозной кран предназначен для управления 
исполнительными механизмами рабочих тормозов автомобиля и 
привода клапанов управления тормозами прицепа при наличии 
раздельного привода к тормозам передней оси и задней тележки. 

Тормозной клапан имеет две независимые секции, расположен- 
ные последовательно, питающиеся от раздельных контуров и уп- 
. равляющих: верхняя — тормозами передней оси и тормозами прн- 
цепа, нижняя — тормозами задней тележки и тормозами прицепа. 
Клапаны крана — плоские, одннарные, резнновые; следящий ме- 
ханизм по силе — поршневого типа, по ходу — резиновый. 

Тормозной кран (рис. 127) состоит из верхнего // и нижнего 6 
корпусов, соединенных четырьмя болтами, опорной плиты [3 для 
крепления к кронштейну рамы, оси рычага /5 с рычагом 1/7, кла- 
пана верхней 25 и нижней 5 секций, верхнего 23, большого 9 и ма- 
лого 8 поршней, уравновешнвающего элемента 22, пружин клапа- 
нов и пружин поршней и уплотнительных колец. 

Выводы А и В верхнего и нижнего корпусов соединены с воз- 
душными баллонами первого и второго контуров соответственно, 
а выводы С и Д через промежуточные пневмоаппараты с тормоз- 
ными камерами передней оси и задней тележки. 

В исходном положении (педаль тормоза отпущена) тормозной 
кран через отверстие в выпускном окне / сообщает с атмосферой 
через вывод С полость клапана ограничения давления, установ- 
ленного в контуре передних тормозов, и через вывод Д — полость 
автоматического регулятора тормозных сил, установленного в кон- 
туре тормозов задней тележки, При этом верхний поршень 23 под 
действием пружины 24 занимает крайнее верхнее положение, вы- 
пускное окно клапана открыто и вывод С сообщен с атмосферой. 


Рис. 126. Двойной защитный клапан; 
а — устройство; б — рабочее положение; в — положение при повреждении одного 
из контуров; /— пружина малого поршня; 2 — уплотнительное кольцо; 9 — пру- 
жнна большого поршня; 4 — упорная шайба; 5, 6 — уплотнительные кольца; 9 — 
защитный колпачок; 8 — регулировочные шайбы; 7— крышка; 1/0— поршень 
большой; /1— корпус; 12 — клапан; /3— пружина клапана; 14 — поршень ма- 
лый; 15 — пробка 
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Верхний клапан 25 под действием пружины 26 прижат к седлу 
верхнего корпуса, и вывод А разобщен с выводом С. Большой пор- 
шень 9 и малый поршень 8 под действием пружины 7 находятся 
в крайнем верхнем положении, выпускное окно нижнего клапана 5 
открыто, вывод Д сообщен с атмосферой. Нижний клапан 5 пру- 
жиной 4 рака к седлу нижнего корпуса и вывод В разобщен с 
выводом Д. 

При нажатин на педаль тормоза рычаг 17 поворачивается на 
своей оси 15, роликом /8 давит на толкатель 14, который через та- 
релку пружины 2/ сжимает уравновешивающий элемент 22 и пере- 
мещает верхний поршень 29 вниз. Поршень, перемещаясь вниз, 
сжимает пружину 24, закрывает выпускное окно, разобщая вы- 
вод С с атмосферой, и отрывает клапан 25 от седла. Сжатый воз- 
дух, подводимый к выводу А, через открытый клапан поступает к 
выводу Си далее через клапан ограничения давления к тормоз- 
ным камерам передней оси до тех пор, пока сила нажатия на ры- 
чаг не уравновесится давлением воздуха на поршень 23 (следящее 
действие). Одновременно сжатый воздух через отверстие в выво- 
де С подается в надпоршневое пространство большого поршня 9. 

Поршень, имеющий большую поверхность, перемещается вниз 
при небольшом давлении в надпоршневом пространстве, переме- 
щает малый поршень 8, сжимая при этом пружину 7. Малый пор- 
шень 8 закрывает выпускное окно, разобщая вывод Д с атмосфе- 
рой, и отрывает клапан 5 от седла. Сжатый воздух, подводимый 
к выводу В через открытый клапан, поступает к выводу Д и далее 
через регулятор тормозных сил к тормозным камерам задней те- 
лежкн. Сжатый воздух, находящийся в пространстве под поршня- 
ми8н9, уравновешивает силу, действующую на поршень 9 сверху 
таким образом, что в полости д устанавливается давление, соот- 
ветствующее усилию нажатия на рычаг (следящее действие). Раз- 
меры поршней и пружина 7 подобраны так, что давление в выво- 
дах СиД в зависимостн от усилня на рычаге практически одина- 
ково. При промежуточных положениях рычага нижняя секция 
управляется пневматическн. 

При крайнем положении рычага или в случае повреждения кон- 
тура верхней секции верхний поршень 23, перемещаясь вниз, вин- 
том 12 воздействует на шток 1/0 малого поршня 8, перемещая его. 
Малый поршень, в свою очередь, закрывает выпускное окно и от- 
крывает клапан 5. 

При снятия усилня с рычага верхний поршень под действием 
пружины 24 перемещается вверх, клапан 25 под действием пружи- 
ны прижимается к седлу, а поршень, продолжая перемещаться, от- 
крывает выпускное окно и сообщает вывод С с атмосферой. Дав- 
ление в надпоршневом пространстве большого поршня 9 падает, 
поршни 9 и 8 вследствие разности давлений и воздействия пружи- 
вы 7 перемещаются вверх, клапан 5 прижимается к седлу, выпуск- 

ное окно открывается, и вывод Д сообщается с атмосферой. При 
механическом воздействии на малый поршень 8 оттормаживанне 
вижней секции происходит при снятии усилия на штоке /0 анало- 


301 


Й 


тео 


7— пружина ма- 
— винт; /3 — опор- 


рпус; 
шень; 24 — пружина 
хнего клапана 


ролик; 19 — ось ролика; 20— 


рхний корпус; 12 
рхний пор! 


1— выпускное окно; 2 — опорное кольно: 
г; 18— 


аи; б — нижний ко] 


РР 
ршень; 10 — шток; 11 — ве 


16 — уплотнитель; 17 — рынча, 
авновешивающий элемент; 23 — ве] 


9 — больной по 
рычага; 


ложение при рабочем торможении: 
— пружина клапана; 5 — нижний клап: 


ршень: 
толкатель; /5 — ось 
2! — тарелка 


верхнего поршня; 25 


— верхний клапан; 26 — пружина клапана; 27 — корпус вер: 


пружины; 22 — ур: 


Рис. 127. Двухсекционный кран управления пневмотормозами: 
4 


а — исходное положение; б — по. 
8 — корпус нижнего клапана: 


лого поршня; 8 — малый по] 


ная плита; 14 — 
корпус рычага: 


гичным путем. Тормозной кран полностью срабатывает прн усн- 
лин на рычаге 80 кгс и ходе рычага 24 см. 

Начальная нечувствительность крана составляет около 15 кг, 
разность давлений в секциях может составлять до 0,25 кгс/см?, 

Привод тормозного крана (рис. 128) механический предназна- 
чен для передачи усилия от ноги водителя через систему тяг и ры- 
чагов на рычаг тормозного крана. 

Педаль тормоза отлита из алюминиевого сплава и установлена 
справа от водителя под небольшим углом к середине кабины на 


2 34 5 67890 и 1 яз м 


Рис. 128, Привод тормозного крана: 


1 — промежуточный рычаг; 2— тяга; 8— кронштейн промежуточного рычага; 

4 — педаль; 5 — пружина; 6 — вилка резьбовая; 7 — уплотнитель; 8 — ось педали; 

9— тяга; 10 — маятниковый рычаг; // — ось рычага; /2— кронштейн рычага; 
18 — тяга; /4 — тормозной кран 


кронштейне, укрепленном на полу кабины. Нижнее плечо педали 
проходит через отверстие в полу и тягой с резьбовой вилкой соеди- 
нено с промежуточным рычагом. 

Резьбовая вилка предназначена для регулировки положения 
педали тормоза. Для обеспечения возврата педали в исходное по- 
ложенпе нижнее плечо ее связано возвратной пружиной с крон- 
штейном промежуточного рычага, который крепится снизу к полу 
кабины, Педаль тормоза уплотнена резиновым уплотнителем. 

Промежуточный рычаг установлен на оси кронштейна 3. Длин- 
ное плечо рычага пальцем соединено с тягой педали 2, короткое 
плечо — с тягой прнвода маятникового рычага, Для обеспечения 
четкого торможения и растормаживання при колебаниях кабины 
относительно ее передних опор, а также для обеспечения откиды- 
вания кабины без воздействия на привод тормозов ось опрокиды- 
вания кабины совмещена с осью отверстия привода тяги маятни- 
кового рычага. 

Маятниковый рычаг 10 установлен на кронштейне, закреплен- 
ном на верхней полке левого лонжерона, и предназначен для обес- 
печения передачи усилия от тяги 9, идущей снаружи лонжерона, 
к тяге /8 привода рычага тормозного крана, идущей с внутренней 
стороны лонжерона. Тяга снабжена резьбовой вилкой, предназна- 
ченной для обеспечения правильного монтажа привода. Тормозной 
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кран на кронштейне крепится к правому лонжерону с внутренней 
стороны в районе крепления кронштейна топливного бака. 

При техническом обслуживании необходимо проверить действие 
педали, Педаль после нажатия должна легко возвращаться в нс- 
ходное положение. Если этого не пронсходит, то нужно проверить 
действие оттяжной пружины и перемещение деталей привода тор- 
мозного крана, которое должно быть свободным. 


Клапан управления тормозами прицепа 
с двухпроводным приводом 


Клапан предназначен для управления тормозами прицепа при 
двухпроводном приводе тормозов. Клапан обеспечивает управле- 
ние тормозами прицепа как при повышении давления в случае на- 
жатия на педаль рабочего тормоза, так и в случае снижения дав- 
ления при выпуске воздуха ручным тормозным краном обратного 
действия, 

Клапан (рис. 129) состоит из трех корпусов (секций): верхне- 
то 13, среднего 6 и нижнего 5, соединенных между собой болтами; 
двух верхних поршней — большого 20 и малого 19, среднего порш- 
ня 8, нижнего поршня / с днафрагмой, клапана 23, пружин клапа- 
на, верхних поршней и уплотнительных колец. 

В каждом корпусе имеются выводы, соединенные с соответст- 
вующими пневматическими аппаратами привода. В верхнем кор- 
пусе имеется один вывод А, соединенный с верхней секцией тор- 
мозного крана, В среднем корпусе три вывода: вывод Д соединен 
с ручвым тормозным краном обратного действия; вывод С — с в0з- 
душным баллоном третьего контура; вывод В —с управляющей 
магистралью двухпроводного привода и клапаном управления тор- 
мозами прицепа с однопроводным приводом. В нижнем корпусе 
один вывод Е, соединенный с нижней секцией тормозного крана. 

В верхнем корпусе 13 устанавливаются верхние поршни с пру- 
жинами, которые перед установкой в корпусе собираются: малый 
поршень 19 с пружиной 18 устанавливается в цилиндрическое от- 
верстие большого поршня и фиксируется в нем упорным коль- 
цом 22. Усилие пружины регулируется винтом /7. Корпус с боль- 
шим и малым поршнями в сборе устанавливается на верхний торец 
среднего корпуса и крепится к нему четырьмя болтами. Перед 
установкой верхнего корпуса на средний между ними устанавли- 
ваются коническая пружина 12 большого поршня торцом малого 
диаметра в сторону среднего корпуса. : 

В средний корпус устанавливается средний поршень 8 с кла- 
паном 23 и нижним поршнем / в сборе. Клапан 23 установлен во 
внутреннем цилиндрическом отверстии нижнего поршня, постоян- 
но поджат пружиной 9 к седлу среднего поршня. Пружина одним 
торцом упирается в тарелку клапана /0, а другим — в буртик ниж- 
него поршня, зафиксированного в среднем корпусе упорным коль- 
цом 26. Клапан 23 — плоский, одинарный, резиновый, разгружен- 
ного типа, с увеличенным проходным сечением. 
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: Ка а управления тормозами прицепа с двухпроводным приводом: 
— исходное (отторможенное) положение; б — положение при торм - 
оны (вожным) тормозом; в — положение при торможении М 
аи поршень; 2 — выпускное окно; 3 — гайка; 4 — уплотнительное кольно; 
НижЖины ‘корпус; 6 — средний корпус; 7— уплотнительное кольшо; 8 — сред. 
поршень; 9 — пружина клапана; 10 —тарелка пружины; // — уплотнительное 
т ее ужина верхнего ого поршня; /3 — верхний корпус; 14, 15, 
Е 28, 7, 81 — уплотинтельные кольца; 16. — тарелка пружины; 17— винт 
рем ый ; 18 — пружина верхнего малого поршия; 19— верхний малый 
ршень; 20 — верхний болышой поршень: 22 — упорное кольцо; 23 — клапан; 
26 — упорное кольцо; 27 — днафрагма; 30 — шайба диафрагмы ” 


Перед установкой нижнего корпуса 5 на нижний поршень уста- 
навливается диафрагма 28, которая крепится к нему гайкой, а по 
окружности зажимается между средним н нижним корпусами. Сни- 
зу нижний корпус закрыт выпускным окном с резиновым клапа- 
ном. В исходном положении (при отсутствии необходимости тор- 
можения) сжатый воздух подводится к выводам Дн С, остальные 
выводы А, Ви — соединены с атмосферой. При этом большой 20 
н малый 19 верхние поршни под действием пружины 1/2 находятся 
в крайнем верхнем положении, 

Сжатый воздух, подводимый к выводу Д через отверстие в кор- 
пусе, подводится в полость «д», диафрагма прогибается н переме- 
щает нижний поршень вниз, который, в свою очередь, перемещает 
вниз средний поршень 8 вместе с клапаном 29. Клапан 29 оторван 
от седла верхнего малого поршня, н полость «в» через внутреннее 
отверстие в клапане и нижнем поршне соединена с атмосферой. 

Сжатый воздух, подводимый к выводу С, действует на средний 
поршень снизу, однако вследствие того, что площадь поршня мень- 
ше площади днафрагмы, не может переместить поршень вверх. 

При нажатии на педаль тормоза сжатый воздух от секций тор- 
мозного крана подводится к выводам А и Е. При этом под дей- 
ствием сжатого воздуха в полости «е» и ранее подведенного сжато- 
то воздуха в полость «д» днафрагма при полном торможении зани- 
мает среднее (безразанчное) положение, а прн промежуточных 
положениях педалн тормоза диафрагма продолжает прогибаться 
вниз, перемещая при этом нижний и средний поршни, но уже с 
меньшим усилием. 

Сжатый воздух, подведенный к выводу АД, через отверстие в 
корпусе проходит в полость «а», а затем и в полость «а2», воздей- 
ствует на верхние поршни и перемещает их вниз, скимая прин этом 
пружину 12. Поршии, имеющие большую поверхность, начинают 
перемещаться уже при небольшом давлении. При перемеще- 
нии малый поршень свонм седлом нажимает на клапан 293, раз- 
общая полость «в» с атмосферой, отрывает его от седла средиего 
корпуса, сжимая при этом пружину 9. При полном торможении 
малый поршень перемещается до упора в ребра среднего поршня 
8, При отрыве клапана 23 от седла среднего корпуса полость С, 
находящаяся под давлением воздуха из воздушного баллона треть- 
его контура, сообщается с полостью «в». Сжатый воздух подводит- 
ся в управляющую магистраль тормозов прицепа. Давление в по- 
лости «в» повышается до тех пор, пока усилие, действующее сни- 
зу на малый поршень, не уравновесится усилием, действующим на 
поршень сверху, развиваемое давлением сжатого воздуха и пру- 
жнной 18, чем обеспечивается следящее действие. 

При снятни нагрузки с педалн тормоза сжатый воздух через 
атмосферное отверстие в тормозном кране выпускается из полостей 
«а» и ‹е». Верхнне поршни занимают верхнее положение, НИЖНИЙ 
и средний поршни — нижнее положение. Полость «в» сообщается 
с атмосферой, клапан 23 прижат к седлу среднего корпуса, по- 
лость «в» разобщена с полостью «с». 
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При торможении ручным тормозом сжатый воздух из выво- 
да Д через атмосферное отверстие в ручном тормозном кране об- 
ратного действия выходит в атмосферу. Давление в полости «д» 
понижается, тем самым уменьшается усилие, воздействующее на 
днафрагму 28 и вместе с ней на нижний и средний поршни. Усн- 


ружина; /0— 


ус клапана; 15 — нижний клапан; (6 — корпус 


УХ 

о = 

АА Г лие, действующее на средний поршень снизу, вследствие постоян- 
К [. РАЯ ного давления в полости «с» не изменяется. 

Ах При дальнейшем снижении давления в полости «с» средний 


поршень 8 под действием разности давлений перемещается вверх, 
клапан 28 при перемещении упирается в седло клапана верхнего 
малого поршня 19, разобщая полость «в» с атмосферой. Средний 
поршень, перемещаясь дальше, отрывается от клапана 23, сооб- 
щая полость «с» с полостью «в», Сжатый воздух поступает в уп- 
равляющую магистраль тормозов прицепа. 

Давление в полости «в» повышается до тех пор, пока усилие, 
действующее на средний поршень 8 снизу, не уравновесится уси- 
лием, действующим на диафрагму 28 сверху, чем обеспечивается 
следящее действне, 

При переводе рукоятки ручного тормоза в исходное положение 
к выводу Д вновь подводится сжатый воздух. По мере повышения 
давления в полости «д» усилие, действующее на диафрагму, уве- 
личивается и превышает усилне, действующее на средний поршень 
под давлением воздуха в полостн «с», Днафрагма прогибается и 
перемещает нижний и средний поршни в нижнее положение. Сред- 
ний поршень 8 упирается своим седлом в клапан 23, разобщая по- 
лости «в» и «с». При дальнейшем перемещении среднего поршия 
клапан 23 отрывается от седла малого верхнего поршня и с00б- 
щает полость «в» с атмосферой. 

Клапан ограничения давления устанавливается в приводе ра- 
бочего тормоза передней оси автомобиля и предназначен для 
уменьшения тормозных сил при служебных торможениях автомо- 
биля и быстрого выпуска воздуха из тормозных камер при растор- 
маживанин, 

Клапан ограничения давления (рис. 130) состоит из корпуса /6, 
крышки корпуса 6, большого 8 и малого 10 поршней, корпуса кла- 
пана /4 с верхним 1/1] и нижним 1/5 клапанами, пружин поршней 
и уплотнительных колец, 

Корпус /6 и крышка 6 отлиты из алюминиевого сплава и со- 
единены между собой четырьмя винтамн. 

В крышке 6 установлен большой поршень 8. Уплотнение крыш- 
ки и поршня осуществляется кольцом 7. Поршень постоянно 
отжимается пружиной 9 в верхнее положение. Одним торцом пру- 
жина упирается в поршень через регулировочные прокладки 9, 
другим — в шайбу /2, зафиксированную в крышке упорным коль- 
цом 3. 

В корпусе /6 установлен малый поршень 10 с клапаном в сбо- 
ре. Верхний клапан 1/ пружнной 2 постоянно прижат к седлу 
поршня. Поршень ступенчатый, Большой диаметр перемещается в 
цилиндрическом отверстии корпуса, меныший — в цилиндрическом 
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Рис. 130. Клапан ограничения давления: 


ри торможении: 


— регулнровочные шайбы: 


5 
1] — верхний клапан: 


6 — положение п 


тельные кольца 


ый поршень 


а — исходное положение: 


18 — уп. 


отверстни большого поршня. Уплотнение малого поршня осущест- 
вляется кольцами 4 и 13. 

Вывод А соединен с верхней секцией тормозного крана, вы- 
вод В —с тормозными камерами передней оси, вывод С —с ат- 


мосферой. 

$ исходном положении (при отсутствии необходимости тормо- 
жения) вывод А соединен с атмосферой через атмосферное отвер- 
стие тормозного крана. Большой поршень 8 под действием пружи- 
ны 9 занимает верхнее положение. Вывод В соединен с атмосферой 
через атмосферное отверстие клапана. Давление в полости «а» 
над малым поршнем и в полостн «в» под малым поршнем одина- 
ково и равно атмосферному. Малый поршень находится в равно- 
весном положении. Верхний клапан 1/ под действием пружины 2 
прижат к седлу малого поршня и разобщает полости «а» и «в». 

При нажатии на педаль тормоза (положение «б») сжатый воз- 
дух под рабочим давлением поступает от верхней секцни тормоз- 
ного крана к выводу А. Под действием сжатого воздуха перемеща- 
ется малый поршень, вместе с ним перемещается клапан /4. Ход 
поршия 10 и ход клапана 14 подобраны таким образом, что снача- 
ла при движении малого поршня вниз нижний клапан /5 закры- 
вает атмосферное отверстие, разобщая выводы В н С, а затем при 
дальнейшем перемещении поршень сжимает пружину 2 и отрывает 
верхний клапан // от седла поршня, сообщая выводы А н В. При 
максимальном перемещении малый поршень /0 упирается в торец 
корпуса, Сжатый воздух от вывода В поступает к тормозным ка- 
мерам, Давление в полости «в» повышается до тех пор, пока уси- 
лне от давления сжатого воздуха, действующее на малый поршень 
сверху, не уравновесится усилием от давления сжатого воздуха, 
действующего на малый поршень 10 снизу, чем обеспечивается 
следящее действие клапана. 

При дальнейшем повышенни давления на входе (вывод А) 
большой поршень 8 перемещается вниз, сжнмая пружнну 9, упи- 
рается в торец малого поршня /0 и перемещает его до упора в то- 
рец корпуса 16. Первоначальное снижение давления и последую- 
м его уравновешивание обеспечиваются регулировкой пружн- 
вы 9. 

При отпускании педали тормоза вывод А сообщается с атмо- 
сферой через атмосферное отверстие секции тормозного крана, 
большой поршень 8 под действием пружины 9 перемещается вверх. 
Малый поршень /0 под действием давления в полости тормозных 
камер перемещается вслед за большим поршнем. При этом под 
действием пружины 2 поршень сначала закрывает верхний кла- 
пан /1, разобщая полости «а» и 0», а затем начинает перемещать 
корпус клапана 14, который, перемещаясь, отрывает нижний кла- 
пан /5 от седла и открывает атмосферное отверстие, обеспечи< 
=. выпуск сжатого воздуха из полости тормозных камер в атмо- 
сферу. 

Ускорительный клапан предназначен для уменьшения времени 
срабатывания пружинных энергоаккумуляторов стояночного и за 
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пасного тормозов путем ускорения впуска и выпуска сжатого воз- 
духа. | 

Ускорительный клапан (рис. 131) состоит из верхнего 9 и ниж- 
него 4 корпусов, соединенных болтами, корпуса клапана 7с верх- 
ним 8 и нижним 5 клапаном, пружины клапана 13, поршня /0 и 
ваправляющего колпачка 1, 

Корпуса, поршень и направляющий колпачок отлиты из алю- 
миниевого сплава под давлением. Корпус клапана 7 изготовлен из 
сополимера А. 

В верхнем корпусе расточены два отверстия, предназначенные 
для обеспечения перемещения и направления поршня. Вывод А 
соединен с ручным тормозным краном обратного действия. 

В нижнем корпусе имеются два вывода. Вывод С соединен с 
воздушным баллоном третьего контура. Вывод В через двухмагист- 
ральный клапан соединен с полостями цилиндров энергоаккуму- 
ляторов. 

Корпус клапана 7 с клапанами 5 и 8 перемещается в нижнем 
корпусе направляющего колпачка 1, зафиксированном упорным 
кольцом 14, Направляющий колпачок одновременно выполняет 
функции выпускного окна. Снизу колпачок закрыт резиновым кла- 
паном во избежание попадания грязи в полость клапана, В пере- 
тгородку нижнего корпуса запрессовано седло 6 нижнего клапана. 
Роль седла верхнего клапана выполняет обработанная поверх- 
ность поршия. В исходном положении «а» (при отсутствни необхо- 
димости торможения) сжатый воздух подводится к выводам А и С. 

При подведении сжатого воздуха к выводу Аон поступает в по- 
лость «а», воздействует на поршень 10 н перемещает его вниз. Пор- 
шень свонм седлом закрывает верхний клапан 8, при дальнейшем 
своем перемещении перемещает корпус клапана 7 вниз и отрывает 
нижний клапан 6 от седла 6, 

Сжатый воздух, подведенный к выводу С, через открытый ниж- 
ний клапан из полости «с» проходит в полость «в» и далее через 
вывод В к цилиндрам энергоаккумуляторов. 

Давление воздуха в полостях «а» и «в» всегда одинаково (сжа- 
тый воздух к выводу Анис подводится от одного и того же бал- 
лона), но вследствие того, что площадь поршия, на которую дейст- 
вует давление сжатого воздуха в полости «а», больше, чем площадь 
поршня, на которую действует давление в полости «в», поршень 
находится в нижнем положении, верхний клапан закрыт, а ниж- 
ний открыт, 

Пра стояночном илн аварийном торможенни (положение «б») 
сжатый воздух из полости «а» через атмосферное отверстие руч- 
вого тормозного крана выпускается в атмосферу. р 

При снижении давления в полости ха» уснлие, действующее на 
поршень 10 сверху, уменьшается и стаповится сначала равным, а 
затем н меньшим, чем усилие, действующее на поршень снизу, 
Поршень начинает перемещаться вверх. При движении поршия 
вместе с ним перемещается н корпус клапана под действием пру- 
жины 18. 
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Корпус клапана 7, перемещаясь вместе с поршнем 10, упирает- 
ся нижним клапаном 65 в седло 6, останавливается и разобщает 
полости «в» и «с». 

Поршень, продолжая перемещаться вверх, отрывается от верх- 
него клапана 8 и сообщает полость «в» с атмосферой, давление в 
полостях цилиндров пружинных энергоаккумуляторов уменьшает- 
ся, автомобиль затормаживается. 

Снижение давления в полости «в» происходит до тех пор, пока 
усилие, действующее на поршень сверху, не станет больше, чем 
усилие, действующее на поршень снизу, что и обеспечивает следя- 
щее действие клапана. 

При повышении давления в полости «а» поршень перемещает- 
ся вниз и переводит клапан в исходное положение. 
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Клапан управления тормозами прицепа с однопроводным приводом 


Клапан предназначен для управления однопроводной системой 
пневматического привода тормозов прицепа. 

Клапан (рис. 132) состоит из корпуса 6, верхней /3 и нижней 2 
крышек, толкателя 11 с диафрагмой и пружиной, опоры порш- 
ня 20, поршня 22, стержня клапана 26, клапана 8 с направляющей 
клапана 5 и пружиной и уплотнительных колец, 

Верхняя крышка четырьмя болтами крепится к корпусу и об- 
разует полость, в которой перемещается толкатель 1/ с днафраг- 
мой /2, причем полость над диафрагмой соединена с атмосферой, 
а полость под диафрагмой соединена с выводом корпуса А. 

Диафрагма 1/2 закреплена на толкателе // в корпусе 6 и под 
действием пружины 1/4 стремится переместить толкатель вниз, 

Толкатель установлен в цилиндрическом отверстни корпуса 6 
и поршня 22, пустотелый, в расточку нижней части толкателя уста- 
новлено седло 23 выпускного клапана. В кольцевую канавку тол- 
кателя установлено упорное кольцо, ограничивающее его переме- 
щение при ходе вниз до упора в корпус, при перемещении вверх до 
упора в поршень 22. 

Поршень 22 ступенчатый, перемещается в цилиндрическом от- 
верстни корпуса и опоры поршня 20, установленной на корпусе на 
четырех болтах. 

оршень с опорой образуют две полости; полость между порш- 
нем и опорой (полость «в») соединена с выводом В, полость меж- 
ду поршием и корпусом (полость «с») соединена с выводом С. 

В корпусе имеются три вывода: вывод А соединен с клапаном 
\ управления тормозами прицепа с двухпроводным приводом, в вы- 
вод В постоянно подводится сжатый воздух из воздушного балло- 
' на через одинарный защитный клапан, вывод С соединен с тормоз- 
‚ ной однопроводной маристралью прицепа. Снизу в цилиндрическое 

отверстие корпуса установлен толкатель клапана // с направляю- 

щей клапана 5. Между клапаном и толкателем установлен стер- 
жень клапана 26, постоянно отжимаемый вверх пружиной 24. 
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Рис. 131, Ускорительный клапан: 


6 — положение при торможенни стояночным 1 


уплотнительные кольца; 4 — ннжни: 
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а — исходное положение: 
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Нижняя крышка на резьбе установлена в корпусе. Между ниж- 
ней крышкой и направляющей клапана установлена пружина 27, 
регулируемая винтом. 

В исходном положения (при отсутствии необходимости тормо- 
жения) сжатый воздух подводится к выводу В, вывод А соединен 
с атмосферой через клапаны управления прицепом с двухпровод- 
ным приводом. 

При этом под действием силовой пружины 14 диафрагма с тол- 
кателем находится в нижнем положении. Седлом толкателя 23 вы- 
пускное окно закрыто, вывод С разобщен с атмосферой. Стержень 
клапана 26 перемещен в нижнее положение и оторван от седла 
клапана 25, впускное окно открыто, вывод В соединен с выводом С. 
Сжатый воздух от вывода В’ через открытое впускное окно клапа- 
ва проходит к выводу С и далее в соединнтельную магистраль 
управления тормозами прицепа однопроводного привода. 

Одновременно сжатый воздух поступает в полости «в» и «с». 
Давление в полостях «в» и «с» одннаковое, однако вследствие того, 
что площадь поршня, на которую воздействует давление сжатого 
воздуха в полости «с», больше, чем площадь поршня, на которую 
действует давление в полостн «в», поршень перемещается вверх до 
упора в опору поршня 22. 

При достижении давления в магистрали прицепа 5,0— 
5,2 кгс/см? клапан 8 под действием этого давления перемещается 
вниз, сжимая пружнну 27, закрывает впускное окно и прекращает 
подачу сжатого воздуха в тормозную магистраль, 

При снижении давления в тормозной магистрали ниже задан- 
ных пределов (5,0—5,2 кгс/см?) клапан под действием пружины 27 
перемещается вверх и вновь открывает впускное окно. 

При торможенин автомобиля сжатый воздух от тормозного кра- 
на подается к тормозным камерам и к клапану управления давле- 
нием тормозами и прицепа с двухпроводным приводом, от которого 
сжатый воздух подводится к выводу А клапана управления давле- 
нием тормозами прицепа с однопроводным приводом. 

Сжатый воздух от вывода А через отверстие в корпусе запол- 
няет полость «а», действует на диафрагму 12, имеющую большую 
площадь, и перемещает толкатель 17 вверх, преодолевая сопротив- 
ление пружины 14. При перемещении толкателя вверх стержень 
клапана 26 под действием пружины 24 прижимается к седлу тол- 
кателя 23 до тех пор, пока он не упрется в седло клапана 25 и не 
закроет впускное окно, разобщив при этом вывод В н вывод С. 
При дальнейшем перемещении толкателя седло толкателя 25 от. 
рывается от стержня клапана 26, открывает выпускное окно, сооб- 
щая при этом вывод С с атмосферой. Сжатый воздух через полый 
толкатель и отверстие в верхней крышке выходит в атмосферу. 
Следящее действие осуществляется поршнем 22. 

При снижении давления в полости «с» вследствие повышения 
давления в полости «а» давление в полости «в» остается прежним, 
кроме того, поршень начинает воспринимать усилне от давления 
в полости «а». Под действием разности давлений поршень начинает 
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Рис. 132. Клапан управления тормозами прицепа с однопроводным приводом: 
— направляющая клапана; 6 — корпус; 


ружины: 
22 — поршень; 23 — седло толкателя; 24 — пружина; 25 — седло клапана; 
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перемещаться вниз, перемещая при этом толкатель, седло кото- 
рого закрывает выпускное окно. 

Дальнейшее повышение давления в выводе А приводит к пол- 
ному выпуску воздуха из тормозной магистрали прицепа и тем са- 
мым к полному торможению прицепа. При этом толкатель 1/ на- 
ходится в крайнем верхнем положенни, выпускное окно открыто, 
впускное — закрыто. Поршень 22 упорным кольцом толкателя прн- 
жат к опоре поршня 20. 

При оттормаживанин автомобиля вывод А сообщается с атмо- 
сферой через атмосферное отверстие клапана управления тормоза- 
ми прицепа с двухпроводным приводом. Давление в полости «а» 
падает, Толкатель // под действием сжатня силовой пружнны /4 
и под действием усилия, передаваемого поршнем от давления в по- 
лости «в», перемещается вниз. Седло толкателя 23 упирается в 
стержень клапана 26 и закрывает выпускное окно, разобщая вы- 
вод С с атмосферой. Прин дальнейшем перемещении толкателя пру- 
жина 24 сжимается, стержень 26 отрывается от седла клапана 25, 
сообщая вывод А с выводом С. Сжатый воздух поступает в тор- 
мозную магистраль прицепа. Клапан переводится в исходное по- 
ложение, 


Автоматический регулятор тормозных сил 


Регулятор предназначен для автоматического регулирования 
давления в тормозных камерах среднего и заднего мостов автомо- 
биля в зависимости от действительной осевой нагрузки прн тормо- 
жении. 

Регулятор устанавливается на раме автомобиля, и его рычаг 
соединяется с упругим элементом, который устанавливается на 
ЕЕ прикрепленной к балкам мостов задней тележки автомо- 

иля, 

Упругий элемент защищает регулятор от повреждения при вер- 
тикальном перемещении задней тележки выше допустимого поло- 
жения для регулятора, а также поглощает толчки и вибрации. 

Регулятор тормозных сил (рис. 133) состоит из верхнего // и 
нижнего 8 корпусов, клапана /3, толкателя клапана 9, поршия 12, 
диафрагмы /0 и привода толкателя клапана, состоящего из вала 4 
и шаровой пяты 8. 

Верхиий и нижний корпусы соединены между собой четырьмя 
болтами. В разъем корпусов вставлена днафрагма /0. 

В верхнем корпусе перемещается поршень /2, наклонные ребра 
которого входят в пространство между наклонными ребрами 
вставки [6. В поршне установлен клапан /3, который под действи- 
ем пружины 14 постоянно прижимается к седлу поршня. Вывод А 
верхнего корпуса соединен с секцией тормозного крана, 

Толкатель клапана 9 перемещается в цилиндрнческом отвер- 
стии нижнего корпуса и в направляющем колпачке /, привернутом 
к корпусу двумя болтами. Толкатель полый, верхняя часть его 
одновременно является седлом. 
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Рис, 133, Регулятор тормозных сил: 
@— расторможенное положение; б — положение при торможе- 
нии при наименьшей осевой нагрузке; а — положение при тор- 
можении при наибольшей осевой нагрузке; / — направляющий 
колпачок; 2 — поршень; 3 — шаровая пята; 4 — вал; 5 — атмо- 
сферный клапан; б — труба; 7 — направляющая; 8 — нижний 
корпус; 9 — толкатель клапана; /0— диафрагма; /!— верхний 
корпус; 12 — поршень; /3 — клапан; 14— пружина клапана; 
15 — рычаг; 16 — вставка; 17 — втулка; 18 — пробка; 19 — внит 


Привод толкателя осуществляется шаровой тягой 3, установ- 
ленной в раднальном отверстии вала 4. Шаровая пята зафиксиро- 
вана на валу винтом 19 и при подаче сжатого воздуха поршнем 2 
прижимается к толкателю. 

Вал 4 установлен на двух втулках в нижнем корпусе. Наруж- 
ная часть вала соединена с рычагом 15, который через упругий 
элемент соединен с балками мостов. 
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В нижнем корпусе имеется вывод В, соеднненный с тормозны- 
ми камерамн тормозов задней тележки, и атмосферное отверстие, 
закрытое клапаном 5. 

В исходном положении (при отсутствии необходимости тормо- 
жения) клапан 1$ пружиной 14 прижат к седлу в поршие 12. По- 
лость «в» разобщена с полостью «а», Поршень 12 находится в 
верхнем положении. Тормозные камеры через вывод В, полый 
шток и атмосферное отверстие регулятора соединены с атмосфе- 
рой. Вывод А соединен с атмосферой через атмосферное отверстие 
секции тормозного крана, 

Прин торможении сжатый воздух от секцин тормозного крана 
подводится к выводу А регулятора. Клапан 18 в этот момент пру- 
живой 14 прижат к своему впускисму седлу в поршне 12. Под дей- 
ствием сжатого воздуха поршень движется вниз, клапан /3 при- 
жимается к выпускному седлу в толкателе 9 и отсоединяет тор- 
мозные камеры, соединенные с выводом В, от атмосферного отвер- 
стня регулятора. При дальнейшем движенни поршня 12 впускное 
седло отрывается от клапана 13, и сжатый воздух поступает в по- 
лость «в» и далее через вывод В к тормозным камерам. По труб- 
ке 6 сжатый воздух, подводимый к регулятору, поступает под пор- 
шень 2, обеспечивая постоянный контакт шаровой пяты 3 и толка- 
теля 9. Положение толкателя зависнт от положения рычага 15, 
который в зависимости от нагрузки занимает нижнее, промежуточ- 
ное или верхнее положение. При этом рычаг поворачивает вал 4 
и вместе с ним шаровую пяту 3. 

Следящее действне регулятора — зависимость выходного дав- 
ления от положения рычага — достигается с помощью диафраг- 
мы /0. Сжатый воздух одновременно поступает к выводу В н че- 
рез отверстие в направляющей 7 в полость «с» под диафрагму. 
Вставка корпуса // имеет наклонные ребра, между которыми на- 
ходятся наклонные ребра поршия 12. Взанмное расположение этих 
ребер по высоте, зависящее от хода поршня 12 до момента начала 
поступления сжатого воздуха к выводу В, определяемого положе- 
нием толкателя 9 и тем самым рычагом 15, определяют активную 
площадь днафрагмы и тем самым давление на выходе. 

При нахождении рычага 15 в нижнем положенин, что соответ 
ствует наименьшей осевой нагрузке (автомобнль разгружен) тол- 
катель клапана 9 занимает тоже нижнее положение. Для обеспе- 
чения подвода сжатого воздуха к выводу В поршень 12 должен 
максимально переместиться вниз. При перемещении поршня вниз 
его наклонные ребра опускаются ниже наклонных ребер вставкн 
корпуса 11. 

Активная плошадь диафрагмы 10, воздействующая на поршень 
12, становится наибольшей. 

Давление сжатого воздуха в полости «в» ограничивается дав- 
лением сжатого воздуха в полости «с», необходимым для уравно- 
вешивання усилня, действующего на поршень 12’ от давления сжа- 
того воздуха в полости «а». Вслелствне того, что площадь порш- 
ня 12, на которую действует давленне в полости «а», меньше 
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активной площади диафрагмы усилия, действующего на поршень, 
они уравновешиваются при давлении в полости «с» меньшем, чем 
давление в полости ‹а». При разгруженном автомобиле давленне 
В ПОЛОСТИ «В» примерно в раза меньше давления в полости «а». 

При верхнем положении рычага 15, что соответствует полной 
осевой А толкатель клапана 9 занимает верхнее положе- 
ние. Для обеспечения подвода сжатого воздуха к выводу В пор- 
шень 12 должен незначительно переместиться вниз. При перемеще- 
нии поршня его наклонные ребра не выходят ниже ребер вставки 
корпуса 11. При этом днафрагма /0, находящаяся под давлением 
сжатого воздуха в полости «с», опирается только на ребра вставки 
и усилие от нее на поршень не передается. Площадь поршня, на- 
ходящаяся под давлением в полости «а», равна площади поршия, 
находящейся под давлением в полостях «в» и «с». Для уравнове- 
шивания усилий, действующих на поршень 12, давление в поло- 
стях «в» и 46» ДОЛЖНО быть равно давлению в полости «а», 

При промежуточных положениях рычага поршень /2 занимает 
такое положение, что его наклонные ребра несколько выступают 
ниже наклонных ребер вставки //, Причем угол наклона ребер по- 
добран так, что активная площадь диафрагмы меняется в зависи- 
мости, близкой к прямой, тем самым в такой же зависимости 
меняется и давление на выходе при разных положениях ры- 
чага 15. 

При растормаживании давление в полости «а» уменьшается, 
поршень 12 перемещается вверх под действнем давления в поло- 
стях <в» и «6» и закрывает впускное отверстие клапана 13, разоб- 
щая полости «а» и «в». При дальнейшем перемещении поршия /2 
клапан 13 отрывается от выпускного седла толкателя 9, и сжатый 
воздух из тормозных камер через вывод В и полый шток выходит 
в атмосферу, отгибая края резинового клапана 5. Регулятор пере- 
водится в исходное положение. 

Одинарный защитный клапан устанавливается в питающей ма- 
тистрали прицепа и предназначен для сохранения давления в тя- 
гаче не менее 5,5 кгс/см? в случае обрыва шланга управления тор- 
мозами прицепа. 

Клапан (рис. 134) состоит из корпуса 1, крышки корпуса 9, 
днафрагмы 6 перепускного клапана, поршня 8, пружин поршня /0 
и 11 и обратного клапана 5. 

Корпус 1 имеет два вывода, разделенных перегородкой. Вывод А 
соединен с воздушным баллоном. Вывод В соединен с питающей 
магистралью тормозов прицепа. Сверху корпуса имеется кольце- 
вая выточка, образующая при установке диафрагмы полость «а», 
которая через отверстие в корпусе сообщается с выводом А, а че- 
рез сверление в перегородке — с выводом В. Со стороны вывода В 
установлен обратный клапан 5. 

В разъем между корпусом / и крышкой 9 установлена диаф- 
рагма 6, которая воспринимает уснлие от поршня 8, стремящегося 
переместить ее вниз, и усилие от давления сжатого воздуха в по- 
лости «а», стремящегося переместить ее вверх. Одновременно 
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Рис. 134. Клапан защитный одинарный 
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диафрагма выполняет роль перепускного клапана, закрывая или 
открывая центральное отверстие. 

Поршень 8 установлен в крышке 9 и под действием двух пру- 
жин 10 и 11 стремится занять нижнее положение. Усилие пружин 
регулируется винтом [3 таким образом, чтобы перепускной клапан 
открывался при давлении на входе 5,50—5,55 кгс/см?, 

рышка 9 крепится к корпусу / четырьмя винтами. В исход- 
ном положении при давлении сжатого воздуха в пневмосистеме 
тягача меньше 5,5 кгс/см? усилне, стремящееся переместить диа- 
фрагму 6 вверх под действием этого давления, меньше усилия, с 
которым она прижимается к корпусу под действием пружин 10 
н 71. Перепускной клапан закрыт, вывод А разобщен с выводом В. 
Обратный клапан 5 под действнем пружины 8 и остаточного дав- 
ления в тормозной системе прицепа закрыт (см. рис. 134, а). 

При достижении давления сжатого воздуха в системе тормозов 
тягача свыше 5,50—5,55 кгс/см? диафрагма 6 под действием этого 
давления в полости «а» приподнимается, перемещая поршень 8 
и сжимая пружнны поршня 10 и 11, и открывает перепускной ка- 
нал. Сжатый воздух из полости «а» проходит к выводу В, отжи- 
мая при этом обратный клапан 5, и далее в тормозную систему 
прицепа (см. рис. 134, 6). 

При снижении давления сжатого воздуха в тормозной системе 
тягача ниже 5,5 кгс/см? поршень 8 под действием пружин // и 12 
перемещается вниз, прижимая диафрагму 6 к центральному пере- 
пускному каналу. Перепускной клапан закрывается, разобщая вы- 
вод А с выводом В. Обратный клапан 5 прижимается к седлу в 
корпусе. Клапан приведен в исходное положение. 

Тройной защитный клапан предназначен для разделения возду- 
ха на два основных н третий дополнительный контуры отключения 
поврежденного контура с целью сохранения давления в других 
контурах. 

При выходе из строя одного из основных контуров (выводы В 
и С) давление в неповрежденном контуре сохраняется, контур пот- 
ребителей отключается. 

При повреждении третьего дополнительного контура потреби- 
телей (вывод Д) первый и второй контуры сохраняют работоспо- 
собность. ; р 

Клапан (рис. 135) состоит из корпуса 6, трех крышек корпу- 
са 1, трех диафрагм 8, трех клапанов 5, 7 и 10 и двух перепускных 
клапанов 9 для третьего контура. 

В корпусе клапана имеется четыре вывода — А, В, С и Д. Вы- 
вод А соединен с компрессором. Вывод В —с воздушиым балло- 
ном контура передних тормозов (первый контур), вывод С— 
с воздушным баллоном контура тормозов задней тележки (второй 
контур), вывод Д — с контуром пневматического аварийного рас- 
тормаживания пружинных энергоаккумуляторов. 

В крышках 1, привернутых к корпусу четырьмя винтами каж- 
дая, установлены пружины 2, 4, 12 и поршни 8 защитных клапа- 
нов. Усилие пружин отрегулировано винтами /4. Полость крышек 
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Рис. 135. Клапан защитный тройной: 
а— устройство; б — рабочее положение; / — крышка корпуса; 2, 4, 12 — 
пружины; 3 — поршень; 5 — клапан контура потребителей; 6 — корпус; 7— 


клапан первого контура; 8 — диафрагма; 9 — перепускной клапан; 10— 
клапан второго контура; 11 — тарелка пружины; 13 — направляющая; 14 — 
‘регулнровочный винт; {5 — защитный колпачок 


от попадания грязи закрыта защитными колпачкамн 15. В разъем 
между корпусом и крышками установлены диафрагмы 8. 

Клапаны 7 и 10 первого и второго контуров перемещаются в | 
направляющих корпуса, клапан контура потребителей —5 в спе- | 
цнальной направляющей /3, установленной в корпусе. | 

В третьем контуре дополнительно установлено два перепуск- | 
ных клапана 9, предназначенных для обеспечения включения этого 
контура после достижения заданного давления в первом и втором 
контурах. 

Прн подведении сжатого воздуха к выводу А он по каналам 
в корпусе поступает в полости «в» и «с» под клапаны 7 и 10 пер- 
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вого и второго контуров. При достижении давления под клапана- 
ми примерно 5,1—5,2 кгс/см? клапаны 7 и 10 перемещаются вверх, 
прогибая днафрагмы 8 и сжимая пружнну 2. Полость «в» сообща- 
ется с выводом В, ПОЛОСТЬ «с» —с выводом С, и сжатый воздух 
начинает поступать в воздушные баллоны первого и второго кон- 
туров. Одновременно часть воздуха из-под клапанов проходит в 
ПОЛОСТИ «61» И <е2», отжимает клапан 9 и попадает в полость «д». 
При достижении давления в полости «д» несколько большего, чем 
в первом н втором контурах, клапан 5 начинает перемещаться, 
прогибая днафрагму 8 и сжнымая пружину 2. Полость «д» сообща- 
‘ется с выводом Д, и сжатый воздух поступает в третий контур. 

При повреждении первого илн второго контура (например, пер- 
вого) клапан 7 под действием пружины 2 перемещается и садится 
на седло в направляющей корпуса. Полость «в» разобщается с вы- 
водом В. Давленне в неповрежденном контуре поддерживается в 
пределах 5,1—5,2 кгс/см?, При повышении давления свыше 51— 
5.2 кгс/см? клапан 7 отрывается от седла, и часть воздуха выходит 
в атмосферу через поврежденный контур. Третий контур отключа- 
ется вследствие того, что пружина 2 клапана 5 отрегулирована на 
открытие клапана при достижении большего давления. 

После устранення ненсправности контур через клапан 7 посте- 
пенно заполняется сжатым воздухом. Давление в контурах повы- 
шается до номинального. После достнжения заданного давления 
включается третий контур. 

При повреждении третьего контура клапан 5 закрывается, дав- 
ление в первом и втором контурах поддерживается в заданных 
пределах. При повышении давления свыше этого предела сжатый 
воздух через клапан 5 выходит в атмосферу через поврежденный 
третий контур. После устранения неисправности в третьем контуре 
давление повышается до номинального. 

Двухмагистральный клапан предназначев для управления од- 
ной магистралью из двух по выбору. 

Клапан установлен в контуре управления пружинными энерго- 
аккумуляторамн и может управляться либо от ускорительного 
клапана, либо от крана аварийного растормаживания. 

Клапан (рис. 136) состоит из корпуса [, крышки корпуса 4 и 
уплотнителя 2. 

Вывод С клапана соединен с полостями цилиндров пружинных 
энергоаккумуляторов, вывод В—с ‘ускорительным клапаном, вы- 
вод Д —с краном аварийного растормаживания (см. рис. 136, а). 

При подводе сжатого воздуха к выводу А он прижимает уплот- 
нитель к правому седлу н проходит к выводу С (см. рис. 136, 6). 

При подводе сжатого воздуха к выводу В он прижимает уплот- 
нитель к левому седлу и проходит к выводу С (см. рис. 136, в). 

Клапаны контрольного вывода (рис. 137) устанавливаются 
в различных точках пневмосистемы для проверки давления в этнх 
точках и при необходимости для отбора сжатого воздуха. 

На базовом автомобиле КамАЗ-5320 установлены пять клапа- 
нов: в контуре стояночного и запасного тормозов на воздушных 
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Рис. 136. Двухмагистральный клапан; 
а — исходное положение; б — подвод воздуха от ускорнтельно- 
го клапана; в — подвод воздуха от крана аварийного растор- 
маживания; / — корпус; 2 — уплотнитель; 8 — уплотнительное 
кольцо; 4 — крышка 


Ах 


К» 


Рис. 137. Клапан коитрольного выво- 
да: 

1— корпус; 2 — пружина; 8 — клапан; 

4— петля; 5 — пластмассовый колпа- 
ок 


баллонах, в контуре подвода воздуха к пружинным энергоаккуму- 
ляторам на правой нижней косынке лонжерона, в контуре подво- 
да воздуха к задним тормсзам на левой нижней косынке лонже- 
рона, в контуре подвода воздуха к передним тормозам на ограни- 
чнтеле давления в воздушном баллоне посторонних потребителей 
сжатого воздуха. 

Для измерения давления или отбора сжатого воздуха необхо- 
димо отвернуть пластмассовый колпачок 5 и навернуть на клапан 
наконечник шланга. При этом конический клапан 3, прижимаемый 
пружиной 2 к седлу, открывается, и воздух через отверстие внутри 
него поступает в шланг. 


Выключатель пневматический нормально разомкнутый 


Выключатель (рис. 138) пневматический предназначен для за- 
мыкания цепи электрических ламп при достижении определенного 
давления в тормозном приводе. Устанавливается выключатель в 
магистралях, управляющих тормозами. 

При подводе сжатого воздуха под днафрагму она прогибается 
и замыкает контакты электрической цепи датчика. 

Датчик имеет нормально разомкнутые контакты, которые замы- 
каются при давлении 0,1535 кгс/см?. Размыкание контактов дат- 
чиков происходит при уменьшении давления ниже указанного на 


0,05 кгс/см", 


Рис. 138. Выключатель пневма- Рис. 139. Выключатель пневма- 
тический нормально разомкну- тический нормально замкнутый: 

тый: а— исходное положение; б— 
а — исходное положение; 6б— положение при паденни давле- 


положение при торможении ния 


Выключатель пневматический нормально замкнутый. 

Выключатель (рис. 139) пневматический предназначен для зач 
мыкания цепи электрических ламп и звукового сигнала (зуммера) 
аварийной сигнализации при падении давления в воздушных бал< 
лонах, а также для включения лампочки — автомобиль затормо“ 
жен. 
Устанавливается выключатель на воздушном баллоне каждого 
контура тормозного привода и в контуре подвода воздуха к пру- 
жинным энергоаккумуляторам. 
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Выключатель имеет нормально замкнутые контакты, которые 
размыкаются при достижении давления 5,0—5,2 кгс/см”, При под- 
воде сжатого воздуха под диафрагму она прогибается и размыка+ 
ет контакты электрической цепи выключателя. Замыкание контак= 
УИС прин уменьшении давления ниже указанной вели 

НЫ. 

Соединительные головки предназначены для соединения пнев- 
матических систем привода тормозов тягача и прицепа. 

На автомобилях КамАЗ применяются соединительные головки 
трех типов: 

1. Соединительная головка типа «А» по ГОСТ 4365—67 
(рис, 140), устанавливаемая на тягаче в магистрали однопроводу 


Рис. 140. Соединительные головки одно- 
проводной схемы привода тормоза прицепа: 
а — соединительная головка тягача; б— со- 
единительные головки тягача и прицепа; 
1— корпус; 2— пружина; 8— обратный 
клапан; 4, 9 — уплотнительные прокладкн; 
5, 8— кольцевые гайки; б— крышка; 7— 
корпус; 10 — штифт 


ной системы привода тормозов прицела. Головка имеет клапан 8, 
виорый }:] Пани головке закрыт под действием пружи- 
„а в соединенной — открыт с помощью ш 
ка $) п тифта /0 головки 
к 6 предохраняет систему от попадания в нее пыли и 
тиви. сли соединительная головка автомобиля не соединена с го- 
ловкой прицепа, то крышка всегда должна быть закрыта. При этом 


324 


должен быть закрыт и находящийся перед головкой разобщитель- 
ный кран. 

Перед соединением головок тягача и прицепа следует открыть 
крышку 6, нажать на клапан 3 н, повернув рукоятку разобщитель- 
вого крана, продуть головку. Затем надо соединить головки и от- 
крыть раэобщнтельный кран на автомобиле. Перед каждой поезд- 
кой необходимо проверить, открыт ли разобщительный кран. 

При разъединении соединительных головок тягача и прицепа 
нужно сначала закрыть разобщительный кран, затем разъединить 
толовки и после этого обязательно закрыть крышку головки, пре- 
дохраняющую головку от грязи. 

Если воздух выходит между соединительными головками, то 
нужно проверить исправность резиновых прокладок и при необ- 
ходимости заменить их. 

2. Соединительная головка типа «Б» по ГОСТ 4365—67, уста- 
навливаемая на прицепе с однопроводной системой привода тормо- 
зов прицепа, имеет штифт, который при сцепке с толовкой типа «А» 
тягача открывает и удерживает в открытом состоянии клапан 
последней. При этом магистрали тягача и прицепа соединяются. 

3. Соединительные головки тнпа «Палм» для двухпроводной сн- 
стемы привода тормозов прицепа. Головки бесклапанные, одина- 
ковые для тягача и прицепа (рис. 141). 
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Рис. 141. Соединительная головка типа «Палм»: 
а— соединительная головка тягача; б — соединен- 
ные головки тягача и прицепа; /— корпус; 2 — 
уплотнительная прокладка; 8 — крышка; 4— на- 

правляющая 


- — 
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Краник слива конденсата 


Ручные краники слива конденсата устанавливаются в в 
ные баллоны тягача и прицепа. Краники открываются при вые. 
нажатии на шток и отведенин его в любую сторону. При от» 
пусканни штока краннки автоматически герметизируются. Не до- 
пускается тянуть за шток вниз, так как это может привести к раз» 
рушенню клапанов краника. 

Разобщительные краны (рис. 142) с резиновыми клапанами 
п уплотнительными днафрагмами установлены в магистралях, 60+. 


Рис. 142. Разобщительный кран: 


а — кран закрыт; б — кран открыт; 

н 3 рыт; / — пробка; 2 

клапана; 4 — кланан крана; возврата, п 
мой; 7 — крышка; 8 — толкатель; 


— корпус; 8 — пружина 
жина; 6 — шток с диафраг 
— рукоятка крана 


единяющих тягач и прицеп пере, 

д соединительными головк 
служат для отключения магистралей. ПОМНЯ 
я иран открыт, когда его рукоятка направлена вдоль корпуса 

р а, и закрыт, когда рукоятка расположена поперек корпуса, 
к атические краны — кнопочного типа, один предназначен 
дл евматического растормаживания цилиндров с пружинными 
Мы аварийного, стояночного и запасного тор- 

т — для управления циль 
те упр цилиндрами вспомогательного 


Пневматический привод тормозов 


Прияципиальная схема пневмопривода тормозов приведена на 
рис. 143, 143, а. Источником сжатого воздуха на автомобиле явля- 
ется компрессор. Сжатый воздух от компрессора поступает в ре- 
гулятор давления, который автоматически поддерживает веобКО 
димое давление сжатого воздуха в пневмопроводе. Далее сжатый 
зовух поступает в предохранитель против замерзания конденсата, 

ры спирта, находящегося в испарителе, насыщают сжатый воз. 
дух в пневмосистеме и предотвращают замерзание конденсата в 
холодное время года. Затем сжатый воздух поступает в раздель- 
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ные контуры привода тормозов, в пневмопривод вспомогательного 
моторного тормоза и к другим потребителям. Пневмопривод состо- 
ит из пяти независимых контуров: контур 1 привода передних тор- 
мозов, контур И привода тормозов задней тележки, контур Ш прн- 
вода стояночного и запасного тормозов, контур ТУ для управления 
вспомогательным моторным тормозом и питания потребителей. 
Контур У — дополнительный контур аварийного растормаживания. 
Сжатый воздух подается в контуры через защитные клапаны, ко- 
торые отключают какой-либо контур от пневмосистемы в случае 
его повреждения. 

В системе имеется двойной и тройной защитные клапаны, 
к каждому из которых подсоединены два и три контура соответ- 
ственно, 

Контур 1 привода передних тормозов состоит из воздушного 
баллона емкостью 20 л, верхней секции двухсекционного тормоз- 
ного крана, клапана ограничения давления и контрольного кла- 
пана тормозных камер и контрольного вывода. В воздушном бал- 
лоне установлены краник слива конденсата, позволяющий уда- 
лять конденсат из воздушного баллона, и датчик падения давле- 
ния. 

При падении давления в воздушном баллоне ниже 4,5 кгс/см? 
датчик срабатывает и включает в кабине водителя звуковой сигнал 
и сигнальную лампочку данного контура на панели приборов. 

Датчики падения давления, соединенные с соответствующими 
сигнальными лампочками, и краники слива конденсата установле- 
ны в воздушных баллонах контуров пневматического привода тор- 
мозов. Давление в баллоне контролируется по верхней шкале двух- 
стрелочного манометра, расположенного на панели приборов в кач 
бине водителя. 

Контур И привода задней тележки состоит из воздушного бал- 
лона емкостью 40 л, нижней секции тормозного крана, автома- 
тического регулятора тормозных сил, тормозных камер с пружин- 
ными энергоаккумуляторами и клапана контрольного вида. Дав- 
ление в воздушном баллоне контролируется по нижней шкале 
того же двухстрелочного манометра. 

Регулятор тормозных сил предназначен для автоматического 
регулирования давления в тормозных камерах задней тележки в 
зависнмости от осевой нагрузки. Регулятор установлен на раме 
и его рычаг соединен с упругим элементом, крепящимся на штан- 
те, соединенной с балками мостов задней тележки тягача. Упругий 
элемент защищает регулятор от повреждений при ходе мостов вы- 
ше допустимого для регулятора предела, а также поглощает 
толчки и вибрацию мостов от неровностей дороги. Тормозные ка- 
меры заднего и среднего мостов состоят из двух частей: днафраг- 
менной камеры рабочего тормоза и цилиндра с пружинными энер- 
тоаккумуляторами стояночного и запасного тормозов. 

Контур ИТ привода стояночного и запасного тормозов состоит 
‘из воздушного баллона емкостью 40 л, тормозного крана обратно- 
то действия с ручным управлением, ускорительного клапана, двух- 
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Рис, 143. Принципнальная схема пневматического приво- 
да тормозов: 

1 — компрессор; 2 — регулятор давления; 3— предохра- 

нитель против замерзания; 4 — выключатель пневмати- 

ческий нормально разомкнутый; 5 — цилинд пневмати- 

ческий привода вспомогательного тормоза; 6 — цилиндр 

пневматический выключения подачи топлива; 7 — кран 


пневматический включения вспомогательного. тормоза; 
8 — клапан защитный двойной; 9 — кран слива конден- 
сата; 10 — питание потребителей и вспомогательного 
тормоза; 1// — воздушный баллон аварийного и стоя- 
ночного тормозов; 12 — воздушный баллон тормозов 
задних осей; [3 — воздушный баллон тормозов передней 
оси; 14 — выключатель пневматический нормально замк- 
нутый; 75 — клапан защитный тройной; 16 — кран ава- 
рийного растормаживания пружниных энергоаккумуля- 
торов; 17 — кран тормозной обратного действия с руч- 
ным управлением; 18 — мавометр двухстрелочный; 19 — 
кран тормозной двухсекционный с рычагом; 20 — камера 
тормозная передняя; 21 — клапан ограничения давления; 
22 — клапан контрольного вывода; 28 — регулятор тор- 
мозных сил; 24 — упругий элемент регулятора тормозных 
сил; 25 — камера тормозная с пружинным энергоакку- 
мулятором; 26 — клапан двухмагистральный перепуск- 
ной; 27 — клапан ускорнтельный; 28 — клапан управле- 
ния тормозами прицепа с двухпроводным приводо 
29 — клапан защитный одинарный; 20 — клапан управле 
ния тормозами прицепа с однопроводным приводом; 
31— кран разобщительный; 32 — головка соединитель- 
ная типа «А»; 33 — головка соединительная типа «Палм 

(Позиции 28—33 на автомобиле КамАЗ-5510 отсут- 

ствуют) 


Рис. 143, а. Схема работы пневматического привода тормозоз 


магистрального клапана, цилиндров с пружинными энергоаккуму- 
ляторами, объединенными с тормозными камерами, и двух клапа- 
нов контрольного вывода (один установлен в воздушном баллоне, 
другой — на магистрали подвода воздуха к энергоаккумуляторам). 

Ручной тормозной кран используется для приведения в дейст- 
вие стояночного тормоза. 

Контур 1У управления вспомогательным моторным тормозом 
и питания потребителей состоит из воздушного баллона емкостью 
40 л с краном контрольного вывода, краником слива конденсата, 
датчика падения давления и органов управления вспомогательным 
тормозом, 

Привод вспомогательного тормоза состоит из пневматического 
крана управления, цилиндра привода заслонки выпускного газо- 
провода и цилиндра включения подачи топлива, 

Дополнительный контур \ аварийного растормаживания стоя- 
ночного тормоза состоит нз крана аварийного растормаживання, 
подключенного к тройному защитному клапану. Контур аварийно- 
го растормаживания предназначен для трехкратного растормажи- 
вания стояночного тормоза после аварийного самозатормажива- 
ния автомобиля с целью отъезда в безопасное место дороги, 

На автомобилях-тягачах установлена комбинированная (одно- 
й двухпроводная) система привода тормозов прицепа. В нее вхо- 
дят следующие агрегаты; клапан управления тормозами прицепа 
с двухпроводным приводом, защитный одинарный клапан, клапан 
управления тормозами прицепа с однопроводным приводом, разоб- 
щительные краны и соединительные головки — две головкн типа 
«Палм» для двухпроводного привода тормозного прицепа и одна 
головка типа «А» для однопроводного привода тормозов прицела, 

Питание системы пневматического привода тормозов прицепа 
осуществляется из воздушного баллона контура Ш привода стоя- 
ночного и запасного тормозов. 

Клапан управления тормозами прицепа с двухпроводным при- 
водом выполняет следующие функции: 

1. При приведении в действие рабочего тормоза, когда сжатый 
воздух от тормозного крана попадает в клапан, он играет роль 
ускорительного, подавая сжатый воздух в тормозную магистраль 
двухпроводного привода тормозов прицепа, а также к клапану уп- 
равления однопроводным приводом тормозов прицепа. Клапан 
управляется от обеих секций тормозного крана по двум самостоя- 
тельным магистралям, 

Таким образом, управление тормозами прицепа сохраняется 
при повреждении одного из рабочих контуров тягача. 

2. При приведении в действие стояночного и запасного тормо- 
зов ручным краном, выпускающим воздух из цилиндров с пружин- 
ными энергоаккумуляторами, илн при падении давления в контуре 
привода цилиндров, вследствие неисправности, клапан обеспечи- 
вает одновременное торможение прицепа. 

Для этого клапан имеет отдельную управляющую магистраль, 
связанную с ручным тормозным краном, 
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На питающей магистрали прицепа установлен одинарный зач 
щитный клапан. Он предназначен для того, чтобы: 

а) при аварийном падении давления воздуха в питающей магистч 
рали прицепа (в случае отрыва прицепа и т. п.) сохранялось опреч 
деленное давление в воздушном баллоне тягача; 

6) при аварийном падении давления в баллоне тягача не про 
исходило аварийного самозатормаживания прицепа, который не 
возможно оттормозить с места водителя при последующем оттор* 


маживании тягача. 
В схеме пневматического привода тормозов предусмотрена 


установка датчиков включения сигнала торможения на магистра+ 
лях управления аварийным и стояночным тормозами и на магист+ 
рали управления рабочим тормозом тягача и прицепа. 


Органы ‘управления пневматическим приводом тормозов 
и приборы сигнализации 


На рис. 144 приведена схема расположения органов управления 
пневматическим приводом тормозов. К ним относятся: 

— педаль тормоза /, связанная при помощи рычагов и тяг с 
рычагом тормозного крана, Педаль служит для приведения в дей- 
ствие рабочего тормоза и расположена на полу кабины справа от 


рулевой колонки; 
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Рис. 144. Органы управления и сигнализации: 
1 — тормозная педаль управления ‘рабочим тормозом; 2 — кран и 
аварийным и стояночным тормозами; 3 — устройство для и Ч 
тормаживания аварийрого и стояночного тормозов; с ва т 
краны; 5 — соединительная головка однопроводного привода тор: ррныя 
цела; 6 — соединительная головка тормозной магистрали УрО Ио 
привода тормозов прицепа; 7 — соединительная а м алия 
страли двухпроводного привода тормозов прицепа; 8 — кран узраа т 
вспомогательным тормозом; 9 — зуммер; 10 — кран растормажи и 
рийного и стояночного тормозов; 1] — сигнальные лампочки; 

стрелочный манометр 
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‚ — ручной кран 2 приведения в действие стояночного тормоза 
(при повороте рукоятки до упора) и запасного тормоза (при пово- 
роте рукоятки в промежуточные положения). Кран расположен на 
нише двигателя в кабине справа от сиденья водителя; 

— винтовые устройства 3 для механического растормажинвания 
цилиндров с пружинными энергоаккумуляторами запасного и стоя- 
почного тормозов; 

— соединительная головка 5 черного ивета однопроводного 
привода тормозов прицена; 

— соединительная головка 6 голубого цвета управляющей 
(тормозной) магистрали двухпроводного привода тормозов при- 
цепа; 

— соединительная головка 7 красного цвета питающей (ава- 
рийной) магистрали двухпроводного привода тормозов прицепа; 

— разобщительные краны 4 магистралей привода тормозов 
прицепа; 

— кран 8 включения вспомогательного тормоза замедлителя, 
4 крана расположена на полу кабины, под рулевой колон- 
кой; 

— кран 10 аварнйного растормаживания стояночного тормоза, 
кнопка крана находится на панели приборов, слева от рулевой ко- 
лонкн. 

Для сигнализации о работе пневматического привода тормозов 
в кабине водителя имеется пять сигнальных ламп — 1, И, ИТ Ту, 
У, двухстрелочный манометр 12 и зуммер 9: 

— лампа 1 указывает на недостаточное давление в воздушном 
баллоне 1 контура привода рабочего тормоза передней оси; 

— лампа И указывает на недостаточное давление в воздушном 
баллоне И контура привода рабочего тормоза задней тележки; 

— лампа ПГ указывает на недостаточное давление в воздуш= 
ном баллоне Ш контура привода стояночного и запасного тормо- 
зов н привода тормозов прицепа; 

— лампа [У указывает на недостаточное давление в воздуш- 
ном баллоне 1\ контура привода вспомогательного тормоза н дру- 
гих потребителей; 


— лампа У указывает на то, что автомобиль заторможен стоя- 
ночным тормозом. 


Работа пневматического припода тормозов автомобилей 
и автопоездов КамАЗ 


1. Отторможенное состояние, Перед началом дви- 
жения автомобнля необходимо заполнить пневмосистему сжатым 
воздухом. Наполнение воздушных баллонов всех контуров сжатым 
воздухом контролируется по сигнальным лампам н зуммеру. Лам- 
пы Г, ЦП, ПЕ ПУ должны погаснуть, а зуммер — перестать звучать 
при достижении давления 5,0 кгс/см”, после чего можно начинать 
движение. При этом нужно оттормозить стояночный тормоз и убе- 
диться, что лампа У также погасла. Дальнейшее заполнение си- 
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стемы контролируется по манометру. При достижении давления 
7,0—7,5 кгс/см? включается регулятор давления и наполнение сис- 
темы прекратится. При падении давления в системе до 6,2— 
6,5 кгс/см? регулятор давления выключается н происходит напол- 
нение системы компрессором. 

При движении автомобиля без прицепа (полуприцепа) привод 
тормозов находится в следующем состоянии: 

а) воздушные баллоны 10, 11, 12 и 13 (см. рис. 143, а) заполне- 
ны сжатым воздухом под номинальным давлением; 

6) от баллонов сжатый воздух подведен к секциям тормозного 
крана 19, к ускорительному клапану 27, ручному тормозному кра- 
ну 17, разобщительным кранам 3/ соединительных головок 92 и 33; 

в) педаль тормоза, связанная с рычагом тормозного крана 19, 
находится в исходном верхнем крайнем положении; 

г) рукоятка ручкого крана /7 находится в исходном переднем 
крайнем положении. Сжатый воздух из баллона 11 через кран /7 
подведен к ускорительному кланану 27 и через последний запол- 
няет цилиндры с пружинами энергоаккумуляторов 25, удерживая 
их в отторможенном положении. Болты механического расторма* 
живания камер завернуты до упора; 

д) разобщительные краны 31 находятся в закрытом положении, 
т.е. их рукоятки расположены перпендикулярно оси кранов; 

е) соединительные головки 32 и 33 должны быть закрыты 
крышками; 

ж) сжатый воздух постоянно подводится к крану включения 
вспомогательного тормоза 7 и к прочим потребителям. 

При работе автомобиля с прицепом (полуприцепом), имеющим 
однопроводный привод тормозов (соединительная головка типа 
«Б»), магистраль управления тормозами прицепа должна быть 
присоединена к соединительной головке 32 типа «А» тягача. Разоб- 
щительный кран 8/ этой головки должен быть открыт, и сжатый 
воздух под давлением 5,0—5,2 кгс/см? должен подаваться в пнев- 
мосистему прицепа. Разобщительные краны двухпроводного прич 
вода тормозов прицепа остаются закрытыми. 

Прн работе автомобиля с прицепом (полуприцепом), имеющим 
двухпроводный привод тормозов, головки питающей и тормозной 
магистралей тормозов прицепа должны быть присоединены к со- 
ответствующим соединительным головкам тягача. Разобщительные 
краны 81 этих головок должны быть открыты, Сжатый воздух с но- 
мннальным давлением 6,2—7,5 кгс/см? должен подаваться в пнев- 
мосистему прицепа по питающей магистрали, Давление в тормоз- 
ной магистрали должно отсутствовать. Разобщительный кран од- 
вопроводного привода должен быть закрыт. 

9. Торможение автомобиля рабочим тормо- 
зом. Торможение тягача и автопоезда осуществляется нажатием 
на педаль тормоза. Усилие, прикладываемое водителем к педали, 
передается через систему рычагов и тяг к тормозному крану 19. 
При этом сжатый воздух, подведенный из воздушного баллона 13 
к верхней секции тормозного крана 19, поступает через клапан 
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ограничения давления 2/ в передние тормозные камеры 20 и в одну 
из управляющих магистралей клапана 28 управления тормозами 
прицепа с двухпроводным приводом. 

Одновременно из воздушного баллона 12 через нижнюю сек- 
цию тормозного крана 19 сжатый воздух поступает через автома- 
тический регулятор тормозных сил 23 к тормозным камерам зад- 
ней тележки 25, а также в другую управляющую магистраль кла- 
пана 28. Таким образом, колеса автомобиля затормаживаются с 
интенсивностью, выбранной водителем из условий движения, Если 
автомобиль имеет прицеп (полуприцеп), то последний также за- 
тормаживается, Вследствие срабатывания клапана 28 сжатый воз- 
дух из воздушного баллона 1/ поступает к клапану 30 управления 
тормозами прицепа с однопроводным приводом и в тормозную ма- 
гистраль двухпроводного привода, 

При работе автомобиля с прицепом (полуприцепом), имеющим 
однопроводный привод тормоза, торможение прицепа осуществля- 
ется следующим образом: клапан тормозов прицепа 80 срабатыва- 
ет и выпускает воздух из соединительной магистрали прицепа, 
в результате чего срабатывает привод на прицепе. При работе ав- 
томобиля с прицепом (полуприцепом), нмеющим двухпроводный 
привод тормозов, торможение прицепа происходит к результате 
подачи клапаном 28 сжатого воздуха в тормозную магистраль при- 
цела. 

При оттормаживании тягача водитель отпускает педаль тормо- 
за, В тормозном кране /9 обе секции соединяются с атмосферой. 
Сжатый воздух из передних тормозных камер 20 выходит через 
клапан 2/ в атмосферу, и передние колеса тягача растормажива- 
ются. Сжатый воздух из тормозных камер 25 задней тележки че- 
рез регулятор тормозных сил 23 и нижнюю секцию тормозного 
крана /9 также уходит в атмосферу. Происходит ускоренное рас- 
тормаживанне тормозов задней тележки тягача. 

Из управляющих магистралей клапана 28 сжатый воздух так- 
же уходит в атмосферу через тормозной кран /9, 

Тормозная магистраль клапаном 28 отсоеднняется от питающей 
магистрали и соеднняется с атмосферным выводсм. Сжатый воздух 
из тормозной магистрали уходит в атмосферу. Это приводит к рас- 
тормаживанию прицепа. При однопроводной системе вследствие 
падения давления в управляющей магистрали клапан управления 
тормозами прицепа 50 срабатывает, и сжатый воздух поступает в 
соединительную магистраль прицепа через разобщительный 
кран 81 и соединительную головку 32. Сжатый воздух тормозных 
камер прицепа уходит через воздухораспределитель прицепа в ат- 
мосферу. 

При двухпроводной системе падение давления в магистрали 
клапана 28 приводит к падению давления в тормозной магистрали 
прицепа. Прицеп растормаживается. 

Таким образом, при торможении рабочим тормозом работают 
два контура: контур [ привода рабочего тормоза передней оси 
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автомобиля и контур И привода рабочего тормоза задней тележки 
автомобиля. Кроме того, работает часть Ш контура — привод тор- 
мозов прицепа с управлением от Ти И контуров. 

При выходе из строя одного из контуров другие остаются рабо- 
тоспособными. 

а) при повреждении контура Т и отсутствии сжатого воздуха в 
баллоне 18 торможение осуществляется рабочим тормозом задней 
тележки автомобиля и тормозами прицепа; 

6) при повреждении контура И и отсутствии сжатого воздуха 
в баллоне /2 торможение осуществляется рабочим тормозом пе- 
редней оси автомобиля и тормозами прицепа, 

в) при повреждении контура Ш н отсутствии сжатого воздуха 
в баллоне 1/1 вступают в действие цилиндры с пружинными энерго- 
аккумуляторами аварийного н стояночного тормозов 25 и автомати- 
чески затормаживают колеса задней тележки, Продолжать движе- 
ние можно только после их принудительного растормаживания. 

3. Торможение автомобиля стояночным тор- 
мозом. Для торможения автомобиля на стоянке следует отвести 
рукоятку тормозного крана 17 в заднее крайнее положение, где 
она фиксируется. При этом сжатый воздух из управляющен маги 
страли ускорительного клапана 27 выходит в атмосферу, 

Магистраль отсоединяется от питающей магистрали и соединя- 
ется с атмосферным выводом клапана 27. Сжатый воздух из свя- 
занных с клапаном 27 цилиндров 25 выпускается в атмосферу, 
и пружинные энергоаккумуляторы затормаживают колеса задней 


тележки а втомобиля. 


При торможении автомобиля стояночным тормозом срабаты- 


вает также пневматический привод тормозов прицепа. Одновремен- 
но с выпуском сжатого воздуха из управляющей магистрали уско- 
рительного клапана 27 выпускается воздух из магистрали клапа- 
на 28. Клапан 28 срабатывает, соединяя питающую магистраль 
с тормозной магистралью. При этом происходит торможение при- 
цепа как по однопроводному приводу, так н по ом 
приводу тормозов (см. выше раздел «Торможение автомобиля ра- 
, озом»). 
ня стояночного тормоза водитель ое 
вывести из фиксатора рукоятку ручного тормозного и 7 вверх 
и затем перевести ее в крайнее переднее положение. ‘ри этом 
сжатый воздух из баллона 1/1 через кран 17 поступает в рав 
ляющую магистраль ускорительного клапана 27. Клапан срабаты- 
васт, и сжатый воздух из баллона // поступает через двухмагист- 
ральный клапан 26 в цилиндры с пружинными энергоаккумулято- 
рами 25 и, сжимая пружины, дает возможность вернуться штокам 
тормозных камер в отторможенное положение. При этом колеса 
ней тележки оттормаживаются. 
ее т иЩеА при оттормаживании стояночного 
тормоза автомобиля происходит следующим образом: одновремен- 
но с подводом сжатого воздуха в управляющую магистраль уско- 
рительного клапана 27 воздух подводится и в управляющую 
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магистраль клапана 28. Клапан 28 срабатывает, и давление в ма- 
гистралн клапана падает до нуля. рмаживание прицепа как 
при однопроводном приводе тормозов, так и при двухпроводном 
приводе пронсходит аналогично оттормаживанию после отпускания 
педали привода рабочего тормоза (см. раздел «Торможение авто- 
мобиля рабочим тормозом»). 

4. Аварийное торможение автомобиля. Стоя- 
ночный тормоз используется в случае повреждения или отказа ра- 
бочего тормоза автомобиля (прорыв диафрагмы тормозных камер, 
поломка трубопроводов коятуров 1, П ит. д.). Функиию стояноч- 
вого тормоза на автомобиле выполняют цилиндры с пружинными 
знергоаккумуляторами 25. Аварийное торможение запасным тор- 
мозом осуществляется ручным тормозным краном 17. Однако в от- 
личие от стояночного тормоза интенсивность аварийного торможе- 
ния выбирается водителем из условий движения и в соответствии 
с этим водитель поворачивает рукоятку крана 17 на нужный 
угол. 

Аварийное торможение происходит так же, как и при выклю- 
чении стояночного тормоза (см. выше). Одновременно приводится 
в действие привод тормозов прицепа, 

Оттормаживание при этом происходит автоматически: при от- 
пусканни водителем рукояткн крана /7 она возвращается в исход- 
ное положение, и тормоз оттормаживается. 

Следует помнить, что эффективиость запасного тормоза в два 
раза ниже эффективности рабочего тормоза. 

5. Торможение автомобиля вспомогатель - 
вым тормозом. Для включения вспомогательного тормоза- 
замедлителя нужно нажать и удерживать в нажатом положении 
кнопку крана 7, расположенного на полу под рулевой колонкой, 
При этом сжатый воздух поступает в рабочий цилиндр 6, шток ко- 
торого связан с рейкой топливного насоса, н в цилиндры 55, связан- 
ные с рычагами валов заслонок на выпускных газопроводах дви- 
гателя. Подача топлива отключается, и одновременно выпускные 
газопроводы двигателя перекрываются заслонками. Двигатель пе- 
реводится на режим принудительного вращення, поглощая при 
2 кинетическую энергию движущегося автомобиля (автопоез- 
да). 

При отпускании кнопки 7 сжатый воздух выходит из рабочих ци- 
линдров 5 н 6 в атмосферу, рейка топливного насоса и заслонка 
на выпускных газопроводах двигателя возвращаются в исходное 
положение, 

6. Оттормаживание стояночного тормоза 
в случае выхода из строя его привода. При по- 
вреждении контура ПТ привода стояночного тормоза сжатый воз- 
дух из воздушного баллона // выходит в атмосферу. Вследствие 
этого происходит автоматическое торможение автомобиля стояноч- 
ным тормозом задней тележки. 

Если аварийная остановка автомобиля или автопоезда произо- 
шла в запрещенном для остановки месте (на мосту, железнодо- 
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рожном переезде, перекрестке н т, д.), то следует его растормозить 
для кратковременного продолжения движения. Для этого водитель 
должен нажать на кнопку крана 16, расположенную слева от ру- 
левой колонки, и удерживать ее в нажатом положении. Сжатый 
воздух из баллонов 12 и 13 контуров Ги И через тройной защит- 
ный и двухмагистральный клапан 26 поступает в цилиндры с пру- 
жинным энергоаккумулятором задней тележки автомобиля и рас- 
тормаживает колеса. Следует помнить, что при неработающем дви- 
тателе запаса сжатого воздуха в контуре Г\ хватает только на три 
растормаживания стояночного тормоза. 

7. Механическое оттормаживание аварийного 
и стояночного тормозов прн отсутствин сжа- 
того воздуха в пневматическом приводе тор- 
мозов. Заторможенный стояночный тормоз невозможно растор- 
мозить кнопкой (см. выше) в следующих случаях: 

— при неработающем компрессоре (поломка компрессора илн 
двигателя); 

— при недостаточном давлении в воздушных баллонах конту- 
ров Ти И вследствие израсходования сжатого воздуха или поврежс- 
дения контура; 

— при недостаточной герметичности циливдров с пружинными 
энергоаккумуляторами 25 н их привода. К 

Для механического растормаживания запасного и стояночного 
тормозов необходимо вывернуть болты механического растормажи- 
вания, т. е. выключить нз работы стояночный тормоз. 

Следует помнить, что этот способ растормаживания может при- 
меняться только в некоторых случаях, как например, для букси- 
ровки поврежденного при аварии автомобиля или при необходи- 
мости срочной эвакуации и т. д. 


Уход за пневматическим приводом тормезов 


1. Надежность работы пневматического привода тормозов авто- 
мобиля зависит от тщательного ухода и обслуживания его. 

2. При обслуживании пневматического привода тормозов авто- 
мобиля прежде всего вадо следить за герметичностью системы в 
целом и ее отдельных элементов. Особое внимание следует обра- 
щать на герметичность соединений трубопроводов ин гибких шлан- 
гов, так как в этих местах чаще всего возникают утечки сжатого 
воздуха, Места сильной утечки воздуха определяются на слух, 
а места слабой утечки — с помощью мыльной эмульсии, Утечка 
воздуха из соединений трубопроводов устраняется подтяжкой или 
заменой отдельных элементов соединений, 

Проверку герметичности следует проводить при номинальном 
давлении в пневмоприводе (6,2—7,5 кгс/см?), выключенных потре- 
бителях сжатого воздуха и неработающем компрессоре. Падение 
давления воздуха от номинального в воздушных баллонах не 
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должно превышать 0,15 кгс/см? в течение 15 мин при свободном 
положении органов управления тормозного привода (педали и ры- 
чаги тормозных кранов, кнопок кранов аварийного растормажива- 
ния и привода вспомогательного тормоза). 

3. Для обеспечения нормальной работы пневматического при- 
вода тормозов необходимо постоянно сливать конденсат из воз- 
душных баллонов при помощн краников. Скопление большого ко- 
личества конденсата в баллонах не допускается, так как это мо- 
жет привести к попаданию конденсата в приборы тормозной снсте- 
мы и выходу их из строя. Количество конденсата зависит от тех- 
ннческого состояния компрессора и влажности окружающего воз- 
духа. 
ь При высокой влажности окружающего воздуха необходимо сли- 
вать конденсат ежедневно. Наличие большого количества масла в 
конденсате указывает на неисправность компрессора, 

Зимой и в случае безгаражной стоянки автомобилей нужно осо- 
бенно тщательно следить за сливом конденсата из воздушных бал- 
лонов во избежание замерзания его в приборах и трубопроводах 
пневматического привода тормозов. Рекомендуется после слива 
конденсата из всех баллонов накачать всю систему до номиналь- 
ного давления, после чего выключить двигатель. В случае замерза- 
ния конденсата нельзя отогревать пневматические приборы, трубо- 
проводы и воздушные баллоны открытым огнем (факелом, паяль- 
ной лампой и др.). 

4. Рукоятка испарителя должна быть установлена в положение, 
соответствующее времени года: летом при температуре выше 
+5°С — нижнее, а зимой при температуре ниже +5°С — верхнее. 
Зимой следует постоянно контролировать уровень спирта в бачке 
предохранителя против замерзания с помощью шупа пробки, в слу- 
чае необходимости долнивать спирт (емкость бачка 200 смз). В ка- 
честве влагопоглощающей жидкости применяются этиловый спирт 
или специальные жидкости. 

5. Пневматический привод тормозов автомобилей КамАЗ 
скомплектован из пневматических приборов, которые (кроме особо 
оговоренных в настоящем разделе) не нуждаются в специальном 
обслуживании и регулировке. В случае неисправности их разбор- 
ка н устранение дефектов могут производиться только в мастер- 
ских квалифицированными специалистами. 

6. Регулятор тормозных сил устанавливается на задней тележ- 
ке тягача. При эксплуатации автомобиля необходимо следить за 
состояннем тяги, упругого элемента и рычага регулятора автомо- 
биля, очищая их от грязи и посторонних предметов (веток, про- 
волок н т. п.). Если мосты задней тележки тягача снимаются на 
ремонт или заменяются, то при последующем монтаже мостов не- 
обходимо провести регулировку рычага регулятора. Регулировка 
должна производиться квалифицированными специалистами. 

Уход и обслуживание цилиндров с пружинными энергоаккуму- 
ляторами заключаются в периодическом осмотре, очистке их от 
грязи, проверке герметичности и работы тормозных камер. 
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Проверку пружинно-пневматических тормозных камер на гер- 
метичность следует проводить при наличии сжатого воздуха в кон- 
туре ПТ привода аварийного или стояночного тормоза и в конту- 
ре ИП привода тормозов задней тележки. 

Для проверки аварийного или стояночного тормоза на герме- 
тичность необходимо оттормозить стояночный тормоз автомобиля. 
При этом цилиндры наполняются сжатым воздухом. Затем опре- 
делить на слух или по ощущению утечку воздуха. Наличие утечки 
воздуха указывает на повреждение уплотнительных элементов ци- 
линдра. В этом случае необходимо заменить цилиндры с тормоз- 
ными камерами. 

Запрещается самостоятельная разборка цилиндров для замены 
деталей (см. раздел «Стояночный тормоз»). 

Утечка воздуха в месте соединения цилиндра стояночного тор- 
моза с фланцем не допускается, При наличии утечки воздуха необ- 
ходимо заменить цилиндр и тормозную камеру в сборе. 

8. Уход за двухсекционным тормозным краном заключается в 
периодическом осмотре, очистке его от грязи, проверке на герме- 
тичность и работы. 

Необходимо следить за состоянием защитного резинового чех- 
ла крана и плотностью прилегання его к корпусу, так как попада- 
ние грязи внутрь, на рычажную систему и трущиеся поверхности 
крана приводит к выходу тормозного крана из строя. 

Герметичность тормозного крана проверяется с помощью мыль- 
ной эмульсии в двух положениях — в заторможенном и оттормо- 
женном. Утечка воздуха через атмосферный вывод тормозного кра- 
на в отторможенном положении указывает на негерметичность 
впускного клапана одной из секций, а утечка воздуха в затормо- 
женном положении — выпускного клапана одной из секций тор- 
мозного крана. Негерметичность тормозного крана как в оттормо- 
женном, так и в заторможенном положениях при эксплуатации ав- 
томобиля не допускается. При наличии утечек необходимо 
заменить тормозной кран. 

Необходимо следить за состоянием тяг, рычагов и кронштейнов, 
связывающих тормозную педаль с тормозным краном, перноднче- 
ски очищать их от грязи и посторонних предметов (веток, проволо- 
ки ит. д.). 

Полностью нажатая педаль тормоза не должна доходить до 
пола, 

В случае необходимости следует отрегулировать положение 
хода педали тормоза, изменяя с помощью регулнровочной вилки 
длину тяги, соединяющей рычаги тормозного крана с промежуточ- 
ным рычагом привода. 

Уход за соединительными головками заключается в перноди- 
ческом осмотре их, очистке от грязи и проверке герметичности со- 
единения головок автомобиля и прицепа. 

Проверку герметичности следует проводить при сцепке автомо- 
биля с прицепом последовательно в заторможенном и в оттормо- 
женном положениях. 
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Одновременное соединение однопроводного и двухпроводного 
приводов не допускается. Эксплуатация автомобилей с негерметич- 
ными соединениями тормозных магнстралей запрещается. Для 
устранения негерметичности в соединительных головках необходи- 
мо заменить уплотнительные кольца илн заменить соединительные 
головки в сборе. 

При эксплуатации автомобиля без прицепа необходимо соеди- 
нительные головки закрыть крышками для защиты их от попада- 
ния грязи, снега, влаги ит. д. 


Глава 6 


ЭЛЕКТРООБОРУДОВАНИЕ И ПРИБОРЫ 


Автомобили семейства КамАЗ снабжены современной системой 
электрооборудования, от исправности которой в значительной сте- 
пени зависит работоспособность и надежность автомобиля в це- 
лом. С помощью электричества осуществляется пуск двигателя 
стартером, питание контрольно-измерительных приборов и прибо- 
ров световой и звуковой сигнализации, а также дополнительного 
оборудования. 

Установленное на автомобилях электрооборудование включает 
в себя источники электроэнергии, потребителей тока и коммутаци- 
онную аппаратуру. 

Выполненная по однопроводной схеме система имеет номиналь- 
ное напряжение 24 В. Отрицательные выводы источников и потре- 
бителей электроэнергин соединены с металлическими частями авто- 
мобиля — его массой, которая выполняет функцию второго про- 
вода. 

Принципиальная схема электрооборудования автомобиля пред- 
ставлена на рис. 145, 

Рассмотрим конструкционные особенности приборов электро- 
оборудования, их работу и возможные неисправности, которые 
могут быть обнаружены и устранены без использования специаль- 
ного оборудования, приборов и инструментов. Сложные работы по 
уходу за приборами электрооборудования, требующие высокой 
квалификации, в данной главе не рассматриваются, так как долж- 
ны проводиться в ремонтных мастерских специально подготовлен- 
ным персоналом. 


ИСТОЧНИКИ ЗЛЕКТРОЗНЕРГИИ 
К источникам электроэнергии относятся аккумуляторные ба- 


тареи, генератор переменного тока с встроенными выпрямителем 
и регулятором напряжения. 
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Рис. 145. Принципиальная схема электрооборудования 
1, 9 — боковые повторители указателей поворота; 2, 8 — под- 
фарники; 3, 7 — фары ближнего н дальнего света; 4, 6— 
противотуманные фары; 5 — фонари автопоезда; 10 — реле 
нагревателя топлива; // — катушка свечи подогревателя; 
12 — подогреватель; 13 — термореле электрофакельного. по- 
догревателя; 14— тональные снгналы; 1/5 — подкапотная 
лампа; 16 — реле включення факельных свечей; 17 — элек- 
тродвигатель насосного агрегата подогревателей; 18 — реле 
сигналов; /9 — электродвигатель отопителя; 20— электро- 
‘магнит включения пневмосигналов; 21 — реле сигналов тор- 
можения; 22 — штепсельная розетка в кабине; 23 — реле 
стартера; 24 — зуммер; 25 — реле-прерыватель контрольной 
лампы включения стояночного тормоза; 26 — генератор; 
27 — датчик указателя температуры воды; 28 — датчик ава- 
рийного подогрева воды; 27 — контактор; 80 — реле-преры- 
ватель указателей поворота; 31 — блок предохранителей; 
32 — датчик указателя давления масла; 33 — датчик кон- 
трольной лампы аварийного падения давления масла; 34 — 
реле отключения обмотки возбуждения генератора; 35 — 
электромагнит включения пневмосигналов; 36 — блок конт- 
рольных ламп; 87 — тахометр; 38 — спндометр; 89— блок 
контрольных ламп; 40 — дублирующий выключатель стартера; 
4! — предохранитель; 42 — контактор электродвигателя подо- 
гревателя; 43 — стартер; 44 — включатель элетромагнита мо- 
торного тормоза; 45 — включатель фонарей заднего хода; 
46 — датчик указателя уровня топлива; 47 — датчик падения 
давления в баллонах передних тормозов; 48 — указатель 
температуры воды; 49 — указатель уровня топлива; 50— 
амперметр; 51 — указатель давления масла; 52 — двухстре- 
лочный манометр; 58 — переключатель двигателя отопления; 
54 — переключатели; 55 — регулятор напряжения; 56 — пере- 
ключатель фонарей автопоезда; 57 — переключатель противо- 
туманных фар и фар ближнего света; 58 — включатель плафо- 
на; 59 — включатель аварийной световой сигнализации; 60 — 
кнопка дистанционного выключателя масла; б/ — выключатель 
приборов и стартера; 62 — реостат; 68 — выключатель элек- 
трофакельного подогревателя; 64, 71—плафоны; 65—датчик. 
блокировки межосевого фу ренцяаия) 66 — включатель, 
сигналов торможения; 67, 70 — факельные свечи; 68 — 
электромагнит топливного клапана электрофакельного подо- 
гревателя; 69 — комбинированный переключатель света; 
72 — выключатель предпускового подогревателя; 73 — ди- 
станционный выключатель «массы»; 74 — аккумуляторная 
батарея; 75 — датчик включения стояночного тормоза; 76 — 
датчик падения давления в баллонах стояночного тормоза; 
77 — датчик падения давления в баллоне задних тормозов; 
78 — датчик падения давления в баллоне потребителей; 79 — 
датчик тахометра; 80 — реле штепсельной розетки прицепа; 
81 — датчик спндометра; 82, 88 — задние фонари; 83, 87 — 
фонари заднего хода; 8/ — штепсельная розетка; 85 — штеп- 
сельная розетка прицепа 24 В; 86 — штепсельная розетка 
прицепа 12 В 
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Аккумуляторные батареи 


Аккумуляторные батареи предназначены для питания потреби- 
телей и пуска двигателя с помощью стартера. Они размещены в 
специальном гнезде, закрепленном на раме. На автомобиле уста- 
павливаются две последовательно соединенные между собой акку- 
муляторные батарен по 12 В, емкостью по 190 А-ч. Обозначение 
батареи: 6СТ — 19ОТРЬН для батарей с электроподогревом 
и 6СТ—19ОТР для батареи без электроподогрева. Аккумуляторная 
батарея состоит (рис. 146) из шести последовательно соединенных 
аккумуляторов (элементов), размещенных в одном моноблоке, из* 
готовленном из термопласта. Каждый элемент батарен помещен 
в свое гнездо в моноблоке и состоит из четырнадцати положитель- 
ных и пятнадцати отрицательных пластин. Между пластинами 
установлены пористые сепараторы из мипора. Каждое гнездо за- 
крыто своей крышкой, имеющей наливную горловину. Наливная 
торловина закрывается пробкой с вентиляционным отверстием. 
Над пластинами имеется предохранительная сетка. Через крышку 
проходят полюсные штыри от положительных и отрицательных 
пластин. Батарея, кроме того, имеет защитную пластмассовую 
крышку. Отрицательный штырь аккумуляторной батареи присоеди- 
няется к корпусу (массе) автомобиля с помощью дистанционного 
выключателя. 

Каждая банка батареи заполнена электролитом, который гото- 
вят из химически чистой серной кислоты и дистиллированной 
воды в стеклянной, керамической, эбонитовой или освинцованной 
посуде. В зависимости от климатического пояса, в котором рабо- 
тают автомобили, и от времени года, плотность электролита ба- 
тарей должна соответствовать определенной норме. 

Отличительной особенностью аккумуляторных батарей 6СТ — 
190ОТР—Н является наличие внутреннего электроподогрева с 
шестью электронагревательными элементами НГТФ-100-1. 

Нагреватели предназначены для разогрева и поддержания тем- 
пературы электролита в пределах, обеспечивающих работоспособ- 
ность аккумуляторной батареи в зимнее время при температуре 
окружающего воздуха от —25° С до —40° С. 

Нагреватель представляет собой графитизированный вискозный 
шнур во фторопластовой изоляции, работающей в интервале тем- 
ператур от —50° С до -+100° С. 

В одном из аккумуляторов батареи установлен термовыключа- 
тель, изолированный от электролита и работающий в интервале 
температур электролита от плюс 10°С до плюс 15°С, служащий 
для включения и выключения нагревательных элементов аккуму- 
ляторной батареи в электрическую цепь постороннего источника 
тока, 

Нагревательные элементы и термовыключатель присоединены 
к штепсельному разъему, состоящему из колодки и вставки, Ко- 
лодка крепится к моноблоку батареи ик ней подведены выводы 


э4, 


Рис. 146. Аккумуляторная батарея: 
1— ящик; 2 — стяжка; 3 — моноблок; 4 — отрицательная 
пластина; 5 — сепаратор; 6 — положительная пластина; 
7 — положительный вывод; 8 — отрицательный вывод; 
9 — колодка; [0— крышка батарем; 11 — планка; 12— 
пробка; 13 — крышка аккумулятора; 14 — перемычка 


нагревательных элементов и термовыключателя. К вставке присое- 
диняются провода от внешнего источника тока напряжением 24В 
и мощностью не менее 600 Вт. 


Техническое обслуживание аккумуляторной батареи 


Для безотказной работы батареи необходимо ‘периодически ее 
осматривать, содержать в чистоте и в заряженном состоянии. За- 
грязнение поверхности батареи приводит к повышенному самораз- 
ряду. Наличне окислов илн грязн на зажимах значительно ухуд- 
шает пуск двигателя стартером из-за значительного падения на- 
пряжения в соединениях. Если батарея часто и длительное время 
находится в разряженном или даже полуразряженном состоянни, 
может возникнуть сульфатация пластин, что приводит к снижению 
емкости и к увеличению внутреннего сопротивлення батареи. Дли- 
тельное пребывание в разряженном состоянии — одна из причин 
выхода из строя батареи. 
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При нормальной эксплуатации автомобиля батарея заряжается 
автоматически. Если аккумуляторная батарея постепенно разря- 
жается илн чрезмерно заряжается и электролит начинает «кипеть», 
необходимо проверить работу регулятора напряжения и генерато- 
ра, Не следует допускать длительный разряд батареи большой 
силой тока при пуске холодного двигателя зимой, так как это при- 
водит к короблению пластин, выпаданию активной массы и к с0- 
кращению срока службы аккумуляторной батареи. Стартер необ- 
ходимо включать на короткое время, но не более чем на 15 с, 

При получении аккумуляторной батареи в сухозаряженном со- 
стоянии ее надо подготовить к заряду на зарядной станции в со- 
ответствни с инструкцией по уходу за батареями. 

Для центральных районов страны с температурой окружающе- 
го воздуха до минус 35° С аккумуляторную батарею следует зали- 
вать электролитом плотностью 1,270, 

Для районов Крайнего Севера, где температура окружающего 
воздуха ниже минус 35°С, плотность электролита должна быть 
1,310 зимой и 1,270 летом, а для южных районов 1,250 (указанная 
плотность приведена к температуре --20° С). 

Для приготовления электролита сначала наливают дистилли- 
рованную воду, а затем вливают тонкой струей серную кислоту. 
Не допускается применение технической серной кислоты, имеющей 
в себе различные примеси, являющиеся причиной ускоренного са- 
моразряда. 

Вливать воду в концентрированную серную кислоту воспреща- 
ется во избежание несчастных случаев от разбрызгивания кисло- 
ты. Температура электролита, заливаемого в аккумуляторные ба- 
тареи, не должна превышать -25° С. 

Электролит следует заливать в элементные ячейкн так, чтобы 
его уровень был на 10—15 мм выше предохранительного щитка 
над сепараторами. 

Через 3—4 ч после заливки электролита аккумуляторы нужно 
поставить на заряд. Заряжать начинают, если температура элект- 
ролита не превышает 30° С. 

Первый заряд производят током 10 А; он должен продолжать- 
ся не менее 5 ч, По истечении этого времени заряжать продолжа- 
ют до тех пор, пока не начнется обильное газовыделение во всех 
аккумуляторах батареи, а напряжение и плотность электролита не 
останутся постоянными в течение 3 ч. Необходимо следить, чтобы 
температура электролита прн зарядке не поднималась выше 45° С. 
Если температура достигла 45° С, нужно снизить в 2 раза заряд- 
ный ток или прервать заряд для остывания батарен до температу- 
ры + 30° С. 

Если после заряда плотность электролита отличается от ука- 
занной выше, то необходимо довести его плотность до требуемой 
путем доливки дистиллированной воды, когда плотность выше, или 
электролита плотностью 1,400, когда плотность ниже нормы. 

В особых случаях после заливки электролитом сухозаряженной 
аккумуляторной батареи допускается установка батареи на авто- 
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мобиль без заряда. Пускать двигатель в таком случае рекоменду- 
ется от стартера не менее чем через 3 ч с момента заливки батареи 
электролитом. После пуска следует подзарядить аккумуляторную 
батарею в течение 30—45 мин при работающем двигателе, 

ри эксплуатации батареи на автомобиле необходимо: 

а) очищать батарею от пыли н грязи; 

6) очищать зажимы, батарен и наконечники проводов от окис- 
лов; 

в) вытирать чистой ветошью поверхность батареи для удаления 
пролитого из нее электролита; ветошь предварительно должна 
быть смочена в растворе нашатырного спирта или кальцинирован- 
ной соды; 

г) проверять крепление батареи в гнезде; 

д) проверять крепление и плотность контакта наконечников 
проводов с зажнмами батареи; для предупреждения порчи зажи- 
мов не допускать натяжение проводов; 

е) проверять и при необходимости прочищать вентиляционные 
отверстия в пробках; 

ж) следить за зарядом аккумуляторной батареи по плотности 
электролита. При плотности электролита, соответствующей разря- 
женности аккумуляторов более чем на 25% зимой и более чем на 
50% летом, батарею необходимо снять с автомобиля и отправить 
ва дополнительный заряд (см. табл.). 


Таблица 


Полностью заряженная 691 | батарея разряжена па 25 % | Батарея резражела на 50 % 


1,310 1,270 1,230 
1,290 1,250 1,210. 
1,270 1,230 1,190 
15250 1,210 1,170 


Примечание. Плотность электролита дана при температуре 20° С. 


3) Проверять уровень электролита. Если уровень электролита 
окажется ниже нормы, то доливают дистиллированную воду до 
требуемого уровня. В холодное время года во избежание замерза- 
ния воду следует добавлять непосредственно перед запуском дви- 
гателя. 

Доливать электролит илн кислоту в аккумуляторные батареи 
воспрещается, за исключением тех случаев, когда точно известно, 
что понижение уровня электролита произошло за счет его выплес- 
кивания. При этом плотность доливаемого электролита должна 
быть такой же, как и у электролита в аккумуляторной батарее до 
выплескивания. 

Состояние аккумуляторной батареи необходимо пернодически 
проверять и по напряжению отдельных аккумуляторов. Напряже- 
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ние на зажимах каждого аккумулятора при проверке с помощью 
нагрузочной внлки должно держаться устойчиво в течение 5 с. При 
этом разница в величине напряжения у отдельных аккумуляторов 
не должна превышать 0,1 В. 

Напряжение аккумулятора полностью заряженной батареи 
должно быть 1,7—1,8 В. Если батарея разряжена на 50%, то на- 
пряжение будет равно. 15—1,6 В, а при полном. разряде батареи — 
1,3—1,4 В. Возможные неисправности аккумуляторной батареи, 
появляющиеся при нарушении правил эксплуатации и техническо- 
то ухода, а также способы устранения неисправностей приведены 


в табл. 
Таблица 


Причина неисправлоств Способ устранения 


Стартер прокручивает коленчатый вал двигателя 
очень медленно 


Аккумуляторная батарея разряжена: | Зарядить аккумуляторную батарею 
пище допустимого предела и проверить исправность генератора 
Короткое замыкание в одном из ак- | Сдать аккумуляторную батарею в ре- 
кумуляторов батареи монт 
овышенное падение напряжения в | Очистить зажимы на аккумуляторной 
цепи питання стартера батарее н наконечники проводов. 
Смазать их техническим вазелином. 
При необходимости подтянуть креп- 
‘ления проводов стартера 


Мал уровень электролита Довести до нормы 


Ускоренный саморазряд батареи 


Загрязнение электролита посторонни- | Промыть батарею, залить свежим 

ми примесями вследствие применения | электролитом и зарядить, 

загрязненней серной кислоты или ди- 

стиллированной воды 

Увлажнение или загрязненне поверх- | Очистить поверхность батареи от 

ности батареи электролитом, пылью, | электролита, пыли и грязи и проте- 

грязью реть ветошьюо, смоченной в нашатыр- 
ном спирте 


Батарея разряжена 


Сульфатация пластин, возникающая 
по причинам длительного бездействия 
батареи в разряженном состоянии, 
систематического недозаряда бата- 
рен, повышенной плотности электро- 
лита, недостаточного уровня его или 
загрязнения 


и плохо заряжается 


Если сульфатация незначительна, то 
можно восстановить работоспособ- 
ность батареи, производя специаль- 
ный заряд-десульфатацию. При зна- 
чительной сульфатации батарею за- 
менить новой 


Выключатель аккумуляторной батареи. На автомобилях уста- 
новлен дистанционный выключатель аккумуляторной батареи типа 
ВК860. Он служит для отсоединения аккумуляторной батарен от 
всей электрической системы автомобиля и для защиты ее от ко- 
ротких замыканий, 
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Выключатель установлен на переднем кронштейне крепления 
аккумуляторных батарей. Включение и выключение аккумулятор- 
ных батарей производится как при непосредственном нажатии на 
кнопку выключателя, так и при помощи дистанционного включения 
«массы» из кабины водителя. 

Для предупреждения разрядки аккумуляторной батарен выклю- 
чать ее при остановках автомобиля на один час и более. 


Генератор переменного тока 


На автомобилях КамАЗ установлен генератор переменного то- 
ка Г272 (рис. 147), который представляет собой а 12-по- 


7 
М $ 
а к. 
4 


Рис. 147. Генератор Г272: 


1 — подшипник; 2— крышка подшипника; $ — шеткодержатель; 

4 — крышка со стороны контактных колец; 5 — статор: 6 — ротор; 

7 —крышка со стороны привода; 8 — вентилятор; 9 — опорная 
чашка; 10 — втулка; 11 — вал генератора 


люсную синхронную электрическую машину со встроенным блоком 
выпрямительных кремниевых диодов ВБГ-1 защищенного испол- 
нения с проточной вентиляцией. Генератор является основным ис- 
точником тока и служит для питания потребителей во время рабо- 
ты двигателя и заряда аккумуляторной батареи. 
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Техническая характеристика генератора 


Номинальное напряжение В .... 28 
Начальные обороты возбуждения 

в холодном состоянии; 

при снле тока равном 10 А 

и напряженни на выводах гене- 

ратора 28 В, об/мин . . . . не более 1500 

при силе тока равном 20 А 

и напряженин на выводах 


генератора 28 В, об/мии . ‚ ‚ не более 1950 
Максимальная сила тока, А... . : 31 
Сопротивление обмотки возбуж- 

дения, Ом ти Ба, 22 498505 
Передаточное отношение привода 

генератора ск у лиса 45 5 5 №. 28 


Генератор предназначен для работы в однопроводной схеме 
электрооборудования автомобиля с присоединением отрицательно- 
го вывода на корпус («массу»). Ошибочное включение на корпус 
положительного вывода аккумуляторной батареи приводит к выхо- 
ду из строя диодов генератора и регулятора напряжения. 

На генераторе имеются следующие выводы; «--» для соедине- 
ния с аккумуляторной батареей и нагрузкой; «Ш», в виде двух- 
контактной штекерной колодки, для соединения с выводами регу- 
лятора напряжения; «—» для соединения с корпусом регулятора 
напряжения и массой автомобиля. 

ринципиальная схема соединения генератора и регулятора 
напряжения на автомобиле показана на рис. 148, 

Генератор расположен в верхней передней части двигателя и 
двумя лапами крепится к кронштейну, третьей лапой — к натяж- 
ной планке. Привод генератора осуществляется от шкива, Натя- 
жение ремней производится перемещением генератора при помощи 
натяжной планки. 


Техническое обслуживание генератора 


В процессе эксплуатации генератор требует периодической про+ 
верки технического состояния и устранения появившихся неисправ- 
ностей. 

Применяемый генератор в процессе эксплуатации не требуется 
смазывать. Смазка заложена в герметизированные подшипники на 
весь срок службы генератора до капитального ремонта, Для обес- 
печения надежной и безотказной работы генератор нужно содер- 
жать в чистоте. Ежедневно и перед выездом нужно проверять ге- 
нератор по показанию амперметра. При работе двигателя со сред- 
ним числом оборотов генератор должен давать зарядный ток, ве- 
личина которого падает по мере восстановления заряда аккумуля- 
торной батареи. При исправной и полностью заряженной аккуму- 
ляторной батарее и отключенных потребителях отсутствие заряд- 
ного тока не свидетельствует о неисправности генератора. 
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Рис. 148. Схема соединения генератора Г272 с регулятором напряжения: 
1 — генератор, 2 — выключатель приборов и стартера; 3 — амперметр; 4 — 
регулятор напряжения; 5 — аккумуляторная батарея 


Запрещается приводить во вращение генератор на двигателе 
без присоединения к нему регулятора напряжения, так как из-за 
повышенного напряжения могут выйти из строя диоды выпрями- 
тельного блока, 

При каждом втором техническом обслуживании (ТО-2) необхо- 
димо проверить: 

— затяжку болтов крепления генератора к двигателю и при 
необходимости подтянуть их; 

— натяжение приводного ремня и, если требуется, отрегулиро- 
вать его; 

— надежность присоединения проводов к генератору, регулято- 
ру напряжения и аккумуляторной батарее. 

Предупреждения: 

1. Нельзя отключать аккумуляторную батарею при работающем 
Овигателе во избежание повреждений диодов генератора и полу- 
проводниковых приборов регулятора напряжения. 

2. Нельзя включать в сеть даже кратковременно аккумулятор- 
ную батарею с неправильной полярностью или попытаться пере- 
магнитить генератор, соединяя его положительный вывод с отри- 
цательным выводом аккумуляторной батареи. 

3. Нельзя замыкать между собой выводы «--» и «Ш» генера- 
тора. 

4. При присоединении проводов к зажимам генератора и под- 
тяжек гаек на зажимах генератора необходимо предварительно 
отсоединить аккумуляторную батарею, 
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5. Исправная работа генератора и регулятора напряжения мо- 
жет быть ‘обеспечена только при условии хорошего контакта в це- 
пи на корпус. 

6. Присоединение проводов к генератору и регулятору напря- 
жения должно производиться в строгом соответствии с маркиров- 
кой, указанной на этих изделиях. 

7. Во избежание повреждения диодов генератора при подзаряде 
аккумуляторных батарей от внешнего источника необходимо от- 
ключать батареи от сети. 

8. Во время проведения сварочных работ на автомобиле кре- 
пить массовый электрод в непосредственной близости от места 
сварки не разрешается. 

При техническом обслуживании после 50 000 км пробега допол- 
нительно надо; 

— снять генератор, очистить его от’пыли ‘и грязи; 

— подтянуть стяжные шпильки и гайку шкива генератора; 

— проверить работу щеточного узла. Для этого надо отвернуть 
два болта крепления щеткодержателя к крышке, вынуть щетко- 
держатель и убедиться, что щетки свободно перемещаются в щет- 
кодержателе п хорошо прилегают к контактным кольцам. При из- 
носе щеток до высоты 8 мм их следует заменить. 

При закреплении генератора (если генератор снимался с дви- 
гателя) нужно учитывать, что задний болт креплення генератора к 
кронштейну прикреплен к разрезной опоре, а лапа передней крыш- 
ки генератора крепится к кронштейну без зазора. В связн с этим 
при установке генератора перед затяжкой болтов. крепления гене- 
ратора пеобходнмо ослабить болт стяжной разрезной опоры, затя- 
нуть болты крепления генератора и лишь затем полностью затя- 
нуть стяжной болт задней опоры генератора. 

Предупреждения: 

1. Ремонт, разборку ш сборку генератора должны производить 
квалифицированные специалисты в специализированной мастер- 
ской, располагающей всеми необходимыми приборами и инстру- 
ментами, 

2. Перед снятием крышки генератора со стороны колец необхо- 
димо во избежание поломки щеток вывернуть болты крепления 
щеткодержателя и снять его вместе со щетками. 

Проверка выпрямительного блока. Отказ в работе генератора 
может произойти из-за выхода из строя выпрямительного блока. 

Проверку блока производят ва разобранном генераторе при от- 
соединенной обмотке статора. Выпрямительный блок проверяют от 
зккумуляторной батареи, подключаемой к его выводам через конт- 
рольную лампу (рис. 149). При проверке плюсовых днодов к плю- 
совой шине выпрямительного блока надо присоединить провод ак- 
кумуляторной батареи, а второй провод через контрольную лампу 
поочередио подсоединять к выводам диодов на выпрямительном 
блоке. 

При проверке минусовых диодов к мннусовой шине выпрямн- 
тельпого блока подсоединить провод аккумуляторной батарен, 
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после чего нужно произвести такие же операции, как и при про- 
верке плюсовых диодов, 

Исправные диоды выпрямительного блока проводят ток толь- 
ко в одном направлении и, следовательно, контрольная лампа 
должна гореть только при включении диодов в проводящем на- 


Рис. 149, Схема соединения для проверки р-и-пе- 
рехода: 

1] — аккумуляторная батарея; 2 — сдвоенный пере- 

ключатель; 3 — контрольная лампа; 1—6 св; 4— 

моноблок с двумя р-п-переходами; 5 — средняя 

точка моноблока (фазный вывод выпрямителя) 

А) Р-п-переход исправен, если контрольная 

лампочка $ горит в положении / и гаснет в по- 
ложении /1 

Б) При пробе р-п-перехода лампочка горит в 

обоих положениях. При обрыве р-п-перехода лам- 

почка не горит в обоих положениях 


правлении для каждого типа диодов выпрямительного блока. Если 
контрольная лампа горит при включении ее в обоих направлениях, 
т. е. в проводящем и непроводящем, то диод блока непригоден из- 
за наличия в нем короткого замыкания. Если контрольная лампа 
не горит в проводящем направлении, то диоды выпрямительного 
блока неисправны. При обнаружении неисправности диодов выпря- 
мительный блок нужно заменить. Запрещается производить про- 
верку выпрямительного блока от источника постоянного тока на- 
пряжением более 24 В и от источника переменного тока, а также 
без контрольной лампы, включенной последовательно с выпрями: 
тельным блоком. 


еитравности генератора и способы их устранения даны 
в табл. 
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Таблица 


Причина ненсправноств 


Способ устранения 


оборотах 


Ослабление натяжения приводного 
ремня 

Обрыв или плохой контакт в силовой 
цепи 

Загрязнены контактные кольца 


Обрыв в цепи возбуждения 


Зависание щеток 


Пробой выпрямителя 

Короткое замыкание обмотки ста- 
тора 

Ненсправен регулятор напряжения 


Короткое замыкание в щеточном уз- 
‘ле генератора или в электропроводке 
между генератором и регулятором 
Ненсправен регулятор 


Если колебание нагрузки не. зависит 
от потребителя, то причиной являет- 
ся периодическая пробуксовка при- 
водного ремня 

Недостаточен контакт в цепи возбу- 
ждения 


Повышенный шум при 


Износ деталей подшипника нли его 
разрушение 

В генераторе посторонний предмет 
Погнут вентилятор генератора 


Подшипник п 


Слишком велико натяжение ремня 


354 


Амперметр показывает разрядный ток при номинальных 


двигателя 


Отрегулировать натяжение ремня 
Проверить исправность силовой цепн 


Протереть кольца хлопчатобумажной 
салфеткой, смоченной в бензине. Ес- 
ли загрязнение не удаляется, зачис- 
тить шлифовальной шкуркой со 
стеклянным покрытнем и вторично 
протереть салфеткой 

ровернть исправность цепи возбу- 
ждения (щеточный узел, пайки об- 
мотки возбуждения к кольцам соеди- 
нительных проводов н т. д.) н при 
необходимости восстановить 


Чрезмерно большой 
(амперметр зашкаливает) 


Снять щеткодержателн, вынуть щет- 
ки, удалить налет пыли щеточкой 
Снять и заменить исправным 
Заменить статор в сборе 

Заменить исправным 


зарядный ток 
Устранить замыкание 


Заменить регулятор исправным 


Колебание нагрузки при а других 
ненсправносте 


Устранить пробуксовку ремня 


Проверить целостность цепн возбу- 
ждения и надежность соединения в 
местах переходных контактов 
вращенни генератора 
Заменить подшипник новым 


Удалить посторонний предмет 
Выправить погнутые места 


ерегревается 


Проверить натяжение ремня и уста- 
новить его в соответствии с нормой 


Регулятор напряжения РР356 (рис. 150) служит для автомати- 
ческого поддержания напряжения тенератора, необходимого для 
обеспечения нормального зарядного режима аккумуляторной ба- 
тареи и нормальной работы потребителей. 


68450 
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Рис. 150. Регулятор напряжения: 
а — общий вид лятора; б — принципиальная схема; / — неподвиж- 
вый ет 2 — клемма «масса»; 3 — место маркировки 


Регулятор напряжения бесконтактный, на полупроводниковых 
приборах. Во время эксплуатации он не требует каких-либо регу- 
лировок и вскрывать его не следует. Регулятор напряжения раз- 
решается вскрывать и регулировать только квалифицированными 
работниками в специальной мастерской, располагающей соответ- 
ствующими измерительными приборами. 
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Требуется постоянно следить за чистотой поверхности корпуса 
| регулятора и надежностью соединения его штекерной колодки. 
При обнаружении неисправности регулятора напряжения его нуж- 

но заменить новым. 


уждения; 5 — 
9 — упорная шайба; 


ромежуточный подшипник; 14 — 


ПОТРЕБИТЕЛИ ЭЛЕКТРОЭНЕРГИИ 


Потребители электроэнергин на автомобиле КамАЗ являют- 
ся: стартер, приборы освещения и световой сигнализации, звуко- 
вые сигналы, электродвигатель вентилятора отопителя, контроль- 
но-измерительные приборы. 

Стартер. На автомобилях КамАЗ применяется стартер СТ-142 
(рис. 151). Стартер выполнен герметичным и предназначен для 
запуска двигателей ЯМЗ-740 н ЯМЗ-741 и их моднфикаций. Стар- 


ртера: 


изолированная щетка; 4 — обмотка возб! 


Е 
5 
я ы- о 
ы Е тер установлен на двигателе в его нижней левой части н крепится 
Е В к картеру сцепления тремя болтами и шпилькой. Применяемый на 
_ 181 автомобиле стартер имеет электромагнитное включение, дистанци- 
д Мы онное управление и развивает мощность, достаточную для прово- 
— Ее рачивания коленчатого вала двигателя с необходимым числом обо- 
х Е Е Чо ротов при пуске в любых условиях. 
|: ё ЕЕ Стартер представляет собой электродвигатель последователь- 
7 СЕН ного возбуждения с электромагнитным тяговым реле и приводом 
й |= 4 8 Е с храповичным механизмом свободного хода. 
я 1 Ея Привод перемещается по валу якоря с продольными шлицами. 
: Е М- Привод состоит из корпуса, ведущей и ведомой храповых полу- 
НЕЙЕ муфт, пружины, втулки со спиральными шлицами и механизма 
РЕБЕ для центробежного разъединения полумуфт. В привод заложе- 
Е на консистентная смазка. Контакты реле замыкаются только 
моч8 после полного входа шестерни и зацепления с венцом махо- 
Я вика. 


Стартер выполнен для работы в однопроводной системе, где 
вторым проводом служит масса двигателя. Стыки наружных дета- 
лей стартера и реле снабжены уплотнительными элементамн, пре- 
дохраняющими от попадания воды внутрь стартера прин кратковре- 
менном погружении автомобиля в пресную воду глубиной до 1 м 
при прохождении автомобилем глубокого брода. 

Электродвигатель стартера защищен от попадання грязи из 
картера маховика манжетой, установленной в промежуточном под- 
шипнике. Манжета не защищает от попадания воды, поэтому при 
преодолении брода двигатель ни, в частности, его картеры махови- 
ка и сцепления должны быть загерметизированы. Реле стартера 
защищено от попадания грязи и воды сильфоном. 

В обеих крышках стартера и промежуточном подшипнике нме- 
ются масляные резервуары, в которых находятся фильтры, про- 
питанные турбинным маслом 22 и закрытые герметичными 
о ОмаЫ Схема включения стартера представлена на 
рис. 152. 
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‘ромагнит привода включения; 6 
— крышка со стороны привода; 11, 1 


1 — крышка со стороны коллекто] 


элект! 


10 


Техническая характеристика стартера СТ-142 


Номинальное напряжение, В 24 
Номинальная мощность, л. с. 10,5 
Емкость аккумуляторных батарей, соответствующая номиналь- 

ной мощности стартера («Родник А»), А:ч 190 
Ток холостого хода при напряжении 24В, не более, А. 130 
Напряжение при тормозном моменте 5 кгс + м, не более, В 8 
Ток при тормозном моменте 5 кгс - м, не более, А 800 
Напряжение включевия реле, не более, В 18 
Давление щеточных пружин на щетки, гс 1500—2000 
Высота щеток исходная, мм 19—20 


Правила запуска. Включение (см. рис. 152) стартера осущест- 
вляется при помощи выключателя приборов и стартера типа 
ВК-353 путем поворота ключа по часовой стрелке в дополнитель- 
ное нефиксированное положение. Ключ необходимо отпустить сра- 
зу же после осуществления запуска двигателя. 

Продолжительность непрерывной работы стартера не должна 
превышать 15 с. Повторный запуск можно производить после 


. а 
Рис. 152. Электрическая схема включения стартера: 


1 — дистанционный выключатель «массы»; 2 — аккумуляторные 

батареи; 3— стартер; 4 — тяговое реле включения стартера; 5 — 

реле стартера; 6 — выключатель приборов в стартера; 7 — ампер- 

метр; 8 — биметаллический предохранитель; 9 — кнопка включе- 
ния «массы» 


одной-двух минут перерыва. Допускаемое количество повторных 
запусков не более трех. Если двигатель при этом не заводится, не= 
обходимо найти неисправность ин устранить, 

При стоянке автомобиля цепь стартер — аккумулятор необхо- 


а а, пользуясь выключателем массы аккумуляторных 
атарей, 
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Техническое обслуживание стартера 


Для обеспечения надежной и безотказной работы стартера в 
условиях эксплуатации необходимо содержать его в чистоте и вы- 
полнять основные правила технического обслуживания. 

При каждом втором техническом обслуживании (ТО-2) необхо- 
димо проверить: 

— затяжку болтов крепления стартера к двигателю и при не- 
обходимости подтянуть их; 

— плотность и чистоту присоединений наконечников проводов 
к выводам стартера к аккумуляторной батарее. 

Через каждые 50 000 км пробега, но не реже одного раза в год, 
дополнительно выполнить следующие операции: 

— снять стартер с двигателя; 

— снять крышку со стороны коллектора; 

— осмотреть коллектор. Рабочая поверхность коллектора 
должна быть гладкой и не иметь значительного подгорания, В слу- 
чае загрязнения или значительного подгорания рабочую поверх- 
ность надо протереть чистой тряпкой, смоченной в бензине. Если 
грязь или следы подгорания не удается устранить, то коллектор 
следует зачистить мелкой стеклянной шкуркой. Если и при этом 
следы подгорания не будут устранены, то стартер необходимо ра- 
зобрать и коллектор проточить на станке. Чистота обработки 
должна быть не ниже 7-го класса. Минимальный диаметр коллек- 
тора 53 мм. Щетки должны свободно и без заеданий перемещать 
ся в щеткодержателях и не должны иметь чрезмерного износа. 
Щетки, изношенные до высоты 13 мм, следует заменить; 

— проверить затяжку винтов, крепящих наконечники щеток, 
и при необходимости подтянуть; 

— продуть щеточно-коллекторный узел и крышку со стороны 
коллектора сжатым воздухом; 

— установить крышку со стороны коллектора на место; 

— снять крышку реле; 

— проверить состояние контактной системы реле стартера. Кон- 
тактную коробку очистить от пыли. В случае значительного под- 
горания контактов следует зачистить контактные болты и диск 
мелкой стеклянной шкуркой или напильником, не нарушая при 
этом параллельности контактной поверхности. Если контактные 
болты имеют значительный износ в месте соприкосновения с кон- 
тактным диском, их следует повернуть на 180°, а контактный диск 
перевернуть на другую сторону; 

— закрепить контактные болты в крышке реле; 

— установить крышку реле на место; 

— проверить регулировку реле стартера. 

Проверка производится следующим образом: к выводной клем- 
ме обмоток реле подводится напряжение «--» аккумуляторной ба- 
тареи, а к корпусу стартера подводится «—» аккумуляторной ба- 
тареи. Для контроля замыкания контактов между «--» аккумуля- 
горной батареи и выводным болтом реле стартера (отсоединенным 
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от «--» аккумуляторной батареи) подсоединяется лампа 24 В. При 
замыкании контактов лампочка должна гореть. 

При подаче напряжения 24 В контакты реле должны замкнуть- 
ся (лампочка горит), при этом зазор между шайбой на валу якоря 
и втулкой привода должен быть в пределах 1—1,25 мм. 

Между шестерней и шайбой на валу стартера устанавливается 
прокладка толщиной 23 мм. Реле стартера включается на номи- 
нальное напряжение 24 В, а шестерня прижимается к прокладке. 
При этом контакты реле не должны замыкаться (лампочка не го- 
рит). Если лампочка загорится, то производится подрегулировка 
стартера. Для подрегулировки необходимо отвернуть два винта, 
крепящие фланец к крышке со стороны привода, повернуть фла- 
нец до совпадения отверстий фланца с двумя другими резьбовы- 
мн отверстиями в крышке со стороны привода и проверить регу- 
лировку, как было указано ранее; 

— проверить легкость перемещения привода по шлицам вала 
якоря. При затрудненном перемещении привода доступную часть 
вала очистить от грязи и смазать смазкой ЦИАТИМ-201, 202, 203, 
если после этого заедание не устраняется, необходимо разобрать 
стартер и устранить причину заедания. 

Через каждые 100000 км пробега дополнительно необходимо 
проделать следующие операции: 

— разобрать стартер; 

— заменить смазку (ЦИАТИМ-201, 202, 203) шлицевой части 
вала и привода; 

— вынуть заглушки и добавить турбинное масло 22 (допуска- 
ется применение моторного масла) в масляные резервуары кры- 
шек со стороны коллектора, привода и промежуточного подшип- 
ника; 

— установить заглушки на место; 

— очистить привод от грязи и добавить смазку. Для чего вдви- 
нуть шестерню в привод, залить в корпус привода моторное масло 
и сделать 5—10 движений шестерни вдоль оси привода, после чего 
масло вылить. Указанную операцию повторить 2—3 раза, затем 
залить масло в корпус привода; 

— осмотреть состояние резиновых деталей — сильфона, ман- 
жет, колец, шайб; при ненормальных износах и разрывах их за- 
менить; 

— добавить смазку ЦИАТИМ-201, 202, 203 во внутреннюю по- 
лость манжеты; . 

— осмотреть состояние вкладышей в крышках со стороны кол 
лектора и привода. 

В случае износа вкладышей в крышке со стороны привода до 
размера 19,4 мм, а в крышке со стороны коллектора до размера 
16,3 мм вкладыши заменить. Для этого: а) выпрессовать изношен- 
ный вкладыш; 6) запрессовать новый вкладыш; в) расточить пос 
ле запрессовки новый вкладыш относительно посадочных диаметч 
ров крышек. 
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Внутренний диаметр расточенного нового вкладыша должен 
быть: в крышке со стороны привода 19405545 мм; в крышке со сто- 
роны коллектора 16+°*5 мм. 

Порядок разборки и сборки стартера. Разборка стартера про- 
изводится в специализированной мастерской. Для разборки необ- 
ходимо: 

— отвернуть гайки и снять перемычку, соединяющую реле и 
корпус; 

— отвернуть четыре гайки на крышке со стороны коллектора, 
крепящие траверзу; 

— отогнуть замковые шайбы, отвернуть четыре болта и снять 
крышку со стороны коллектора; 

— отвернуть винты, крепящие выводы обмотки и щетки к тра- 
верзе, и снять щетки и траверзу; : 

— отвернуть два винта с фланца и вынуть ось рычага; 

— отвернуть четыре винта и снять с крышки со стороны при- 
вода реле вместе с якорем реле; 

— отогнуть замковые шайбы, отвернуть пять болтов и снять 
крышку со стороны привода; 

— вынуть из крышек привод и рычаг; 

— снять промежуточный подшипник и вынуть из корпуса якорь 
Е 6, 6 орядке; 

— произвести сборку в обратном п = 

— проверить стартер после сборки по пунктам на соответствие 


- технической характеристике, провести регулировку и проверить на 


герметичность. 
Проверка стартера на герметичность: 


— привернуть к фланцу приводной крышки стартера через ре- 
зиновую прокладку специальный уплотнительный кожух; 

— подать через уплотнительный кожух сжатый воздух внутрь 
стартера для создания избыточного давления 0,1—0,2 атм; й 3 

— опустить стартер с кожухом в пресную воду комнатно! ыы 
пературы так, чтобы все части стартера находились в воде, а стол 
жидкости над стартером не превышал 50 мм; 

— произвести испытание в течение | мин с момента погруже- 
Е включить в начале испытания стартер 3 раза на холостом 
ходу в погруженном состоянии, по 5 с каждое включение. Стартер 
считается выдержавшим испытание на герметичность, если отсут- 
ствует систематическое выделение видимых пузырьков воздуха из 
одного и того же места стартера и реле. Выделение пузырьков га- 
за, возникающих на клеммах в результате электролиза воды, не 
является недостатком; 

— сменить резиновое уплотнение, если при проверке на герме- 
тичность постоянно выделяются пузырьки воздуха из одного и то- 
го же места — это свидетельствует о нарушении герметичности. 

Неисправности стартера и способы их устранения‘ приведены 
в табл. 
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Таблица 


Причина ненсправности 


Способ устранения 


Стартер не работает (при 
не сл 


Обрыв цепи питания или неисправ- 
ности в проводке 

Отсутствие контакта щеток с кол- 
лектором - 


Обрыв соединений внутри стартера 
Ненсправность в цепи реле стартера 


Ненсправность реле 


вращает его о 


ках температура двигателя (зи- 
мо 

Коррозия контактных соединений на 
‘батарее. 

Разряжена или ненсправна аккуму- 
ляторная батарея 
Плохой контакт 
стартера 

Подгар контактов реле 

Плохой контакт щеток с коллектором 


в цепи питания 


Стартер вращается с бо 
проворачивает 


Поломка зубьев венца маховика 
Вышел из строя привод 
Нарушена регулировка реле стартера 


в зацепление с венцом м 


его включении свет фар 
абеет) 


Проверить цепь стартера и устранить 
ненсправность 

Протереть коллектор тряпочкой, смо- 
ченной в бензине, илн очистить кол- 
лектор стеклянной шкуркой Очис- 
тить боковые грани щеток или заме- 
нить изношенные щетки новыми, 
Проверить состояние щеточных пру- 
жин и в случае их неисправности за- 
менить. Проверить отсутствие заеда- 
ния щеток в щеткодержателях 
Проверить и устранить дефекты или 
сменить стартер 

Проверить цепь реле и устранить 
неисправность 

Заменить реле новым 


Стартер ве поворачивает коленчатый вал или 


чень медленно 
Прогреть двигатель, 
Зачистить контактные соединения 
Зарядить или заменить батарею 


Очистить и затянуть клеммы прово- 
дов 

Зачистить контакты реле 

Очистить щетки и провести опера- 
цин, указаные выше 


льшой скоростью, но не 


коленчатый вал 


Сменить венец маховика 
Заменить привод 
Отрегулировать реле стартера 


Реле работает с перебоями (включает стартер 
и сейчас же выключает) 


Обрыв удержнвающей обмотки реле | Заменить реле новым 


Шестерня привода систематически не входит 


аховика при нормальной 


работе реле 


Снльно забиты торцы зубьев венца 
маховика 

Нарушена регулировка реле старте- 
ра 
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Сменить венец маховика 


Отрегулировать реле стартера 


—— =. 


Продолжение 


Причина неисправности | Способ устранения 


Очистить шлицы от грязи и смазать 
ЦИАТИМ-201, 202, 


Стартер не поддается регулировке (метка на 
фланце оси рычага перешла в верхнюю часть 
бкружности фланца) 


Износ деталей стартера: а) контакт- | Выявить изношенные детали и заме- 
ных болтов; 6) контактного диска; | нить 
в) рычага привода; г) реле стартера 


Заедание шестерни на валу из-за от- 
сутствия или некачественной смазки 


ОСВЕЩЕНИЕ, СВЕТОВАЯ И ЗВУКОВАЯ СИГНАЛИЗАЦИЯ 


К системе освещения и световой сигнализации относятся: фары, 
подфарники, задние фонари, боковые повторители указателей по- 
ворота, фонари автопоезда, лампы освещения шкал приборов, пла- 
фоны, подкапотная лампа, переносная лампа; 

контрольные лампы включения дальнего света фар, аварийного 
давления масла в двигателе, аварийного перегрева охлаждающей 
жидкости, резерва топлива, встроенные соответственно в указате- 
ли спидометра, манометра, термометра и указатель уровня топ- 
лива; 

контрольные лампы указателей поворота автомобиля и прице- 
па, блокировки межосевого дифференциала, падения ‘давления в 
контурах тормозной системы и включения стояночного тормоза 
(объединенные в два блока контрольных ламп, установленных на 
щите приборов), а также соответствующие переключатели, выклю- 
чатели и реле. 

К системе освещения относятся также штепсельные розетки пе- 
реносной лампы и прицепа. 

Особенностью этой системы на автомобилях КамАЗ является 
наличие комбинированного переключателя света, указателей по- 
ворота и электрического звукового сигнала, а также выключателя 
аварийной сигнализации. 

Комбинированный переключатель света, указателей поворота 
и электрического звукового сигнала (рис. 153) установлен на руле- 
вой колонке. Состоит из элементов, смонтированных в одном кор- 
пусе: переключателя указателей поворота; переключателя света; 
двух выключателей звуковых сигналов. 

Переключатель указателей поворота имеет,рукоятку 1, которая 
служит для включения указателей поворота, и механизм для авто- 
матического возвращения рычага в исходное положение при вра- 
щении рулевого колеса в сторону, противоположную указываемому 
повороту. Кроме того, рычаг может передвигаться вверх для вклю- 
чения электрического звукового сигнала. 
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Переключатель света имеет рукоятку 7 для фиксированного 
включения света подфарников и задних габаритных фонарей 4, 
переключения ближнего и дальнего света фар 5, 6 и одно нефикси- 
рованное положение для сигнализации дальним светом фар 3. Со 


Рис. 153. Комбинированный переключатель света, указате- 
„лей поворота, электрического звукового сигнала: 


1 — рукоятка переключателя указателей поворота; 2 — ука- 

затель поворотов; 3 — сигнализация светом фар; 4 — габа-' 

ритный свет; 5 — габаритный свет и ближний свет фар; 6 — 

габаритный свет и дальний свет фар; 7 — рукоятка пере- 

ключателя света; 8 — кнопка пневматического звукового 
‘сигнала 


стороны торца на переключателе расположена кнопка 8 для вклю- 
чения электропневмоклапана звукового сигнала. 

На корпусе комбинированного переключателя нанесены соот- 
ветствующие символы, указывающие, какие потребители включены 
при данном положении рукоятки. 

Выключатель аварийной сигнализации установлен на панели 
приборов в кабине и служит для одновременного включения пра- 
вых и левых указателей поворота автомобиля и прицепа при ава- 
рийной остановке автомобиля. В рукоятку выключателя вмонтиро- 
вана контрольная лампа. 

Фары головного света, ФГ150Б, с двухнитевыми лампами 24 В, 
55 50 Вт, с европейским асимметричным светораспределением 
ближнего света. Оптический элемент фары неразборный. Он явля- 
ется основным узлом фары и за ним требуется тщательный уход. 
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При попадании внутрь оптического элемента пыли сила света 
значительно снижается. Поэтому при замене перегоревшей лампы 
необходимо следить за тем, чтобы пыль не попала внутрь оптиче- 
ского элемента. 

Если на зеркало осело значительное количество пыли, не следу- 
етудалять эту пыль, протирая зеркало тканью. В этом случае внут- 


Линия центра 
йе и фары 05. автомо 
Линия дысаты 


(ВиПроб Г 
Е”, 


Рис. 154. Разметка экрана для регулировки направления све- 
товых пучков фар 


реннюю часть элемента нужно промыть водой и затем высушить 
на воздухе. 

о с европейским асимметричным светораспределителем 
ближнего света имеют резкую границу между светлой и темной 
зонами на освещенной части дороги. Поэтому фары должны быть 
отрегулированы очень тщательно, чтобы не вызывать ослепления 
водителей встречных автомобилей. Для регулировки фар следует 
установить автомобиль (без нагрузки, с нормальным давлением 
в шинах) на горизонтальной площадке, на расстоянии 10 м от сте- 
ны или вертикального экрана, размещенного в тени перпендику- 
лярно продольной оси автомобиля. После этого нужно ВЫПОЛНИТЬ 
сле, ющее: 

т ровер две вертнкальные линии на расстоянии А, соответ- 
ствующие межосевому расстоянию центров фар; эти линии должны 
быть на одинаковом расстоянии от вертикальной линии, перпен- 
дикулярной продольной оси автомобиля (рис. 154). 

2. Провести горизонтальную линию на уровне высоты центров 
фар от земли. 
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3. Провести горизонтальн: 
к ую линию Б-Б на 300 м 
и ниже линии 
4. Включить ближний свет фар и установить оптические эле- 
менты, поворачивая винты вертикальной и горизонтальной регу- 
лировки таким образом, чтобы: 
— горизонтальная ограничительная линия осве 
ценного и не- 
освещенного участков совпадала с линией Б-Б; * 
— наклонные ограничительные линии, нап 
я равленные вверх под. 
углом примерно 15°, исходили от точек пересечения В не- 
посредственной близости от них) вертикальных линий центров 
Чар д ориаОнтажерой линией Б-Б, Максимально допустимое сме- 
ние точки пересечения в наружную сторон 
вышать 200 мм. нЕ ТН 
Фары противотуманные тг 
‘ива ФГ210 с прямоугольны: - 
вателем, с лампами 24 В мощностью 35 Вт. а еА 
Регулировка света противотуманных фар производится поворо- 
том корпуса фары влево-вправо и вверх-вниз, для чего следует 
оу гайку крепления фары к кронштейну. 
одфарники и передние указателн поворота типа ПФ130 — 
пНума ая 24 В мощностью 5 и 21 Вт и двухцветным рас- 
не: ателем. Лампы 5 Вт служат для обозначения габаритов авто- 
ны и р света, а лампы 21 Вт — для сигнализации 
ота. Подфарники уст. 
пе р установлены в бампере на специальных 
а акр НО ИОамерНЫВ, с лампами 24 В 
и т. Лампы т служат для 
\ обозначения габа- 
ритов автомобиля стояночного све у 
та, а в левом заднем фонаре и 
т енот знака. Лампы 21 Вт включаются 2 той. 
и ализации поворота. В рассеивате. 4 
нарей встроены также асе 
и задние световозвращатели красного 
р еОвЫе ВИ ПИуЖТЕЛВА поворота типа УП1О1-В с лам- 
остью 
Аи т установлены по обенм сторонам ка- 
Фонари автопоезда (. 
три) типа УП101-В установлен: 

я ы на 
рн КамАЗ-5320, 5410 и 53202. От Опа: 
и специального выключателя при 

Виж. > 
м с прицепом или полуприцепом. Ле 
р (два) типа ПК201-Д с лампами 24 В мощ- 
влены на потолке кабнны. Д. 
фона служит выключатель ды ой 
< ‚ находящийся на па 6. 
На автомобилях, ве, 
х, оборудованных кабиной 
ОПТ Вы плафон 42 с серны май 
мощностью т, с р 
а › с выключателем, расположенным на корпу- 
я Е. лампа типа ПДЗ08 с лампой 24 В мощностью 
ючателем на корпусе. Установлена лампа под полом 


кабины и предназначается я освещен моторного отсека при 
: Дл щения 
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Лампы освещения приборов 24 В мощностью 2 Вт вставлены 
в гнезда, выполненные в корпусах приборов. Включение ламп осу» 
ществляется комбинированным переключателем света, располо- 
женным на рулевой колонке, при включении подфарников. Води- 
тель имеет возможность полностью выключать или менять уровень 
освещенности шкал приборов с помощью реостата, расположенного 
на щитке приборов. 

Контрольная лампа включения дальнего света 24 В мощностью 
2 Вт имеет синий светофильтр, вмонтированный в шкалу указате- 
ля спидометра, загорается при включении дальнего света фар. 

Контрольная лампа аварийного падения давления в системе 
смазки 24 В мощностью 2 Вт имеет красный светофильтр, вмон- 
тированный в шкалу указателя манометра. Цепь лампы замыка- 
ется контактами датчика ММ!!1Б при понижении давления масла 
до 0,4—0,8 кгс/см. Датчик установлен на двигателе, 

Контрольная лампа аварийного перегрева охлаждающей жид- 
кости 24 В мощностью 2 Вт имеет красный светофильтр, вмонти- 
рованный в шкалу указателя термометра, загорается при повыше- 
нни температуры охлаждающей жидкости в двигателе выше 92— 
98°С. Цепь лампы замыкается контактами датчика ТМИ, уста- 
новленного на двигателе. 

Контрольная лампа резерва расхода топлива 24 В мощностью 
4 Вт имеет красный светофильтр, вмонтированный в шкалу указа- 
теля уровня топлива, загорается при наличии топлива в баке в ко- 
личестве 3 и менее от общего объема бака. Работает лампа от 
сигнального устройства, вмонтированного в датчик уровня топли- 
ва БМ158-Б. 

Контрольные лампы включения указателей поворота автомо- 
биля и прицепа или полуприцепа (две) 24 В мощностью 4 Вт вхо- 
дят в блок контрольных ламп ПФ5!, имеют светофильтры зеле- 
ного цвета, снабженные соответствующим символом. Загораются 
лампы при включении левых или правых указателей поворота н 
служат для контроля за исправностью ламп указателей. 

Контрольная лампа включения блокировки межосевого диффе- 
ренциала 24 В мощностью 4 Вт входит в блок контрольных ламп 
ПДБ, имеет светофильтр красного цвета, снабженный символом, 
Загорается лампа при замыкании контактов датчика ВК418, уста- 
новленного на корпусе межосевого дифференциала. 

Контрольные лампы падения давления воздуха в ресиверах 
(четыре) 24 В мощностью 4 Вт входят в блок контрольных ламп 
ПД512, имеют светофильтры красного цвета, снабженные соответ- 
ствующим символом, лампы загораются при замыкании контактов 
датчиков ММ124-Б, установленных на четырех ресиверах пневмати- 
ческой системы тормозов. При снижении давления воздуха в од- 
ном из ресиверов ниже 4,5 кгс/см? загорается соответствующая 
контрольная лампа и одновременно замыкается цепь зуммера. 

Контрольная лампа включения стояночного тормоза 24 В мощ- 
ностью 9 Вт входит в блок контрольных ламп ПД512, имеет све- 
тофильтр красного цвета, снабженный символом. Лампа включа- 
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ется при замыканин контактов датчика ММ!24-Б, установленного в 
пневматической системе тормозов. В цепи питания контрольной 
лампы включения стояночного тормоза установлен прерыватель 
РС493, благодаря которому она горит прерывистым светом. При 
этом через промежуточное реле РС529 замыкаются цепи ламп сиг- 
налов торможения в задних фона ях. 

Блоки контрольных ламп ПДБ11 снабжены кнопками проверки 
исправности ламп, с помощью которых водитель имеет возмож- 
ность осуществлять проверку всех контрольных ламп перед каж- 
дым выездом автомобиля из парка или при пуске двигателя. 

В цепи питания указателей поворота имеется контактно-тран- 
зисторный прерыватель РС429, обеспечивающий прерывистое го- 
рение сигнальных ламп автомобиля и прицепа. 

При включении аварийной сигнализации прерывистым светом 
одновременно горят все правые и левые указатели поворота, уста- 
новленные на автомобиле и прицепе, а также контрольная лампа, 
вмонтированная в ручку выключателя аварийной сигнализации. 
Контрольные лампы указателей поворота на блоке контрольных 
ламп ПД! | при этом не горят, 

Сигнализация торможения действует при срабатывании колес- 
ных тормозов. При этом замыкаются контакты пневматического 
выключателя сигналов торможения ММ125-Б и через промежуточ- 
ное реле РС529 включаются цепи ламп сигналов торможения 
21 Вт в задних фонарях: 

Штепсельные розетки переносной лампы (две), одна из кото- 
рых 47К установлена в кабине, вторая ПС400 расположена на 
задней поперечнне рамы. 

Шутепсельные розетки прицепа (две) семиклеммовые, из кото- 
рых одна ПС325 предназначена для питания электрооборудования 
прицепа с 24-вольтовой системой, вторая ПС300-А для подключе- 
вия прицепа с 12-вольтовой системой электрооборудования. 

На бортовых автомобилях КамАЗ-5320, 53202 обе розетки уста- 
повлены на задней поперечине рамы. На седельном тягаче КамАЗ- 
5410 обе розетки устанавливаются на кронштейне крепления нн- 
струментального ящика и запасного колеса, 

Для питания цепей 12-вольтовой розетки от системы автомо- 
биля с 24-вольтовым электрооборудованием применен блок-реле 
12—24 В типа РС707. 


Техническое обслуживание освещения и световой сигнализации 
Ежедневно при выезде необходимо: 


— протереть наружную поверхность рассеивателей фар, под- 
фарников и задних фонарей, боковых повторителей указателей по- 
воротов; 

— осмотреть рассеиватели. Разбитый рассеиватель должен 
быть заменен; 

— проверить исправность всех приборов системы освещения и 
сигнализации в различных положениях комбинированного пере- 
ключателя света, а также переключателя указателя поворотов; 
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хе убедиться в исправности всех контрольных ламп. 

При каждом техническом обслуживании необходимо: 

— проверить и, если нужно, подтянуть крепление всех элемен- 
тов системы, состояние соедннительных колодок и защитных чех- 
лов; 

— проверить крепление и состоянне изоляции проводящих про“ 
водов; 

— очистить от пыли и грязи не защищенные чехлами поверх 
ности выключателей сигналов торможения и аварийного падения 
давления воздуха в ресиверах, а также датчиков и сигнализато- 
ров. 

Звуковая сигнализация 


На автомобнле установлены комплект электрических звуковых 
сигналов С307/С306, звуковые пневматический сигнал С40-В и зум- 
мер типа РС531 для внутренней сигнализации в кабине. 

Комплект электрических сигналов С307/С306 установлен под 
кабиной на передней поперечине рамы и включается при помощи 
рукоятки переключателя указателей поворота, имеющей для этого 
нефиксированное. положение. Питание к электросигналам подается 
через промежуточное реле РС530, установленное под панелью при- 
боров. 

ничей сигнал С40-В работает от электропневмокла- 
пана, включаемого прн помощи кнопки, расположенной на комби- 
нированном переключателе света справа. 

Звуковой снгнал зуммер РС531 включен в цепь сигнализации 
падения давления в ресиверах пневмосистемы тормозов. Он зву- 
чит одновременно с включением любой из четырех контрольных 
ламп, сигнализнрующей о снижении давления воздуха в одном из 
ресиверов. Зуммер установлен в кабине под панелью приборов. 

При каждом техническом обслуживании нужно проверять на- 
дежность всех сигналов на автомобиле, а также очищать их от 
пыли и грязи. При проверке пневматической системы тормозов 
следует следить также за отсутствием утечки воздуха в трубопро- 
водах к пневматическому сигналу. 

Предохранители. В систему электрооборудования автомобиля 
включены следующие предохранители: 

3. ев предохранители на 10 А (4 шт.) — ПРЗ10, 
в цепях дальнего и ближнего света фар, фонарей заднего хода, 
электродвигателей отопителя; сигналов торможения и противоту- 
манных фар стоп-сигналов, штепсельной розетки (на раме); элект- 
рического сигнала, электромагнита включения моторного тормоза. 

2. Биметаллические блоки на 6 А (3 шт.) — ПР51ОА (в каждом 
блоке два предохранителя на 7 А) в цепях выключателя «массы» 
задних фонарей и фонарей автопоезда; аварийной световой сигна- 
лизации, подфарников и ламп освещения шкал приборов; питания 
приборов контрольных ламп и зуммера, штепсельной розетки пе- 

реносной лампы, электрического сигнала, подкапотной лампы, пла- 
фонов кабины. 


369 


3. Биметаллический предохранитель на 30 А ПР3З15 в цепи пи- 
тания комплекта электрооборудования подогревателя ПЖД-30. 

Плавкий предохранитель на 6 А в цепи прерывателя указателя. 

Предохранители ПРЗ10 и ПР5!0О установлены на панели при- 
боров справа от щитка приборов за откидывающейся крышкой, 
предохранитель ПРЗ1О при закреплении на специальном кронш- 
тейне, расположенном на неподвижной опоре крепления рычага 
переключения передач. 


ЭЛЕКТРОПРОВОДКА 


Система электропроводки автомобиля выполнена из проводов 
ПГВА сечением 1, 1,5, 2,5, 4 мм?, собранных в пучки, оплетенные 
поливинилхлоридной лентой и хлопчатобумажной пряжей, и оди- 
ночных проводов в виде отдельных перемычек сечением | мм? и 
проводов сечением 50 мм? в цепи питания стартера. 

Для соединения проводов между собой, а также для подсоеди- 
нения к приборам и агрегатам системы электрооборудования пучки 
проводов армированы штекернымн колодками и одиночными ште- 
ке соединителями по типу устанавливаемых на автомобилях 

Для поддержания электропроводки в исправном состоянии и 
предупреждения перетирания и обрыва проводов необходимо прн 
техническом обслуживании очищать провода от грязи и пыли и 
проверять надежность их закрепления. Не рекомендуется без на- 
добности производить расстыковку штекерных соединений во из- 
бежание ослабления и нарушения контактов. 

Во избежание коррозии наружных штекерных соединений ре- 
комендуется их периодически и главным образом в осенне-зимний 
период смазывать техническим вазелином. 


Глава 7 
КАБИНА И ПЛАТФОРМА 


КАБИНА И ОБОРУДОВАНИЕ МЕСТА ВОДИТЕЛЯ 


Кабина автомобиля расположена над двигателем, наклоняе- 
мая, трехместная, цельнометаллическая, сварная. Оборудована 
шумо- и термоизоляцией. Наружные панели кабины имеют вибро- 
тасящее и антикоррозионное покрытие, 

Ветровое окно кабины глухое с плоскими, расположенными под 
углом стеклами. Стекла — полированные, трехслойные (типа три- 
плекс). Дверные стекла и стекло заднего окна закаленные, непо- 
лированные, 

Передняя облицовочная панель кабины выполнена подъемной 
на двух петлях. Для фиксации панели в поднятом положении име- 
тотся ‘два упора, а для крепления в опущенном положении два 
замка. 

Крепление кабины к раме осуществляется в четырех точках: 
с помощью резиновых подушек впереди и двух четвертных рес- 
сор, снабженных амортизаторами, в задней части кабины. 

Переднее крепление кабины с механизмом уравновешивания 
представлено на рис. 155. 

К нижней поперечной балке кабины на болтах установлены 
два верхних взаимозаменяемых кронштейна 17. Внутри кронштей- 
на имеется перегородка с центральным отверстием для прохода 
опоры 13 крепления кабины. Сверху на перегородку устанавлива- 
ется верхняя 19, а снизу — нижняя 15 подушки. К верхней подуш- 
ке привулканизированы два опорных кольца, к нижней — обойма 
16 и распорная втулка 14. Резиновые подушки фиксируются в за- 
данном положении после установки опоры переднего крепления 
самоконтрящейся гайкой, навинченной на хвостовик опоры. 

Опора переднего крепления шарнирно соединена с нижним 
кронштейном крепления кабины. 

Нижние кронштейны /0 и 7 установлены на первой поперечине 
рамы. Кронштейны не взаимозаменяемые. 
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Механизм подъема и 
уравновешивания кабины 
торсионного типа с двумя 
торсионами 8 и 9. Квадрат- 
ный хвостовик торсиона 
устанавливается в одном 
кронштейне, а цилиндриче- 
ская шейка со шлицевым 
концом —в отверстии дру- 
того кронштейна. Шлицевое 
соединение рычагов с тор- 
сионами позволяет произво- 


; 


16 — обойма: 


жняя подушка; 


5 — передняя поперечная балка 


9 — передний торсион; /0— левый 


я дить регулировку угла их 
21 закручивания. Перестанов- 
Е: ка рычага торсиона на один 
8. зуб изменяет угол закручи- 
Е 35()/ 
ЕЕ" вания торсиона на 7°30”. 
зева Кроме того, перестановкой 
‚.ЗР8а р 
26| упора рычага можно допол- 
59 
& ЕЕ нительно изменять угол за- 
8* ЕВ кручивания торсиона на 
та. 3745' 
ЕЯ Ё 
8 ы Е Угол наклона кабины, 
25: | 3 °  допускаемый — ограничите- 
ыы лем,— 42°, максимальный 
й ТЕ ® угол наклона, необходимый 
Е для демонтажа двигателя, 
РЕ: Ч 
Зз2о8 60°. При наклоне кабины на 
в а=Я | 60° 6 
я ЗЕ 52а необходимо снять го Рис. 156. Заднее крепление кабины: 
вазе ` пер и поднять переднюю 90° | левый лонжерон; 2— рессора; 8— ва- 
м: 54 лицовочную панель кабины. кладка; 4— стремянка; 5 — стойка кабины; 
З:= |8 Заднее крепление кабины б— кронштейн рычага; 7 — рычаг; 8 — за- 
ЕЕ: р 
ВЕРЕ. показано на рис. 156. пор; 9% 10 — левый Нд Г 
Е Кабина фиксируется на ПО обои 
ЕЕ раме г двумя  запорнымиИ крепления рессоры; и 16— 
ВВ устройствами механического нижняя проушина муфт 
7 На т типа с левой и правой сторо- 
ВАА: ны, действующими независимо друг от друга, причем правое за- 
нее \ порное устройство имеет предохранитель. 
А 
ЕЕ Кабина оборудована двумя зеркалами заднего вида, установ- 
88| х ленными на кронштейнах, выходящих за габариты автомобиля по 
«88 ширине. Установка левого зеркала показана на рис. 157. 
Е ЕЯ Двери кабины имеют поворотные форточки, стекла с механиз- 
$858 мом подъема и опускания, замки с наружными и внутренними руч- 
Ё ВЕ В ками Е 
|: | " 
Е! ЕЕ | Замок двери отпирается снаружи нажатием на кнопку ручки, 
бо а изнутри — поворотом ручки на себя. 
ЕЕ Корпус замка выполнен заодно с клином установа, фиксирую- 
188! щим дверь в проеме. При закрывании двери клин входит между 
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Рис. 157. Установка зеркала заднего вида: 
1— гайка; 2— опора; 3— пружина; 4— левый кронштейн; 
5 — втулка; б— зубчатая шайба; 7— болт; 8- кронштей 
9 — шток; 10 — гайка; //— хомут; 12— кронштейн зеркала; 
13 — зеркало 


скобой фиксатора и стойкой проема двери. Стекла дверей кабины 
закаленные, неполированные, перемещаются в направляющих при 
помощи однорычажных стеклоподъемников с механическим приво- 
дом. В приводе стеклоподъемника имеется тормозной механизм, 
благодаря которому стекло может быть зафиксировано в любом 
заданном положении. Монтаж и демонтаж замков, стеклоподъем- 
ников и стекол производится через люк внутренней панели двери. 
Стеклоподъемники дверей, замки и их приводы смазаны при сбор- 
ке смазкой МЗ-10 СТУ 36—13—638—61. 
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СТЕКЛООЧИСТИТЕЛЬ И ОМЫВАТЕЛЬ ВЕТРОВОГО СТЕКЛА 


Очистка ветрового стекла осуществляется при помощи пневма- 
тической системы. Она включает в себя два пневматических одно- 
щеточных стеклоочистителя, два включателя, один из которых (ле- 
вый, водительский) совмещает управление стеклоочистителем и си- 
стемой обмыва ветрового стекла. 

Стеклоочиститель приводится в действие поршневым пневмо- 
двигателем с золотниковым распределением и устройством для 
остановки щетки в горизонтальном положении. 

Щетки стеклоочистителя и ветрового стекла должны периоди- 
чески промываться обезжиривающим раствором. 

Омыватель ветрового стекла приводится в действие диафраг- 
менным насосом, работающим от сети сжатого воздуха. Количест- 
во жидкости, подаваемой насосом за один цикл, 20—30 смз. 

Омывающая жидкость подается на ветровое стекло через два 
одноструйных жиклера. Во избежание засорения жиклеров и 
фильтра резервуар следует заполнять отфильтрованной жид- 
костью. При необходимости следует производить чистку жнклеров 
и фильтра. 

Для этого надо отвернуть зажимный винт, снять кольцо жикле- 
ра и прочистить. Очистить сетку фильтра, находящуюся на ниж- 
нем конце заборной трубки, погруженной в резервуаре, 

В процессе регулировки зажимное кольцо устанавливается та- 
ким образом, чтобы струя жидкости попадала на стекло в верх- 
нюю зону сектора, описываемого щеткой стеклоочистителя. В этом 
положении кольцо закрепляется винтом. 

Заполнение бачка омывателя надо производить смесью воды со 
специальной жидкостью НИИСС-4 по ТУ 38—1—02—12—70. До 
температуры воздуха минус 10° С следует использовать жидкость, 
состоящую из 33% НИИСС-4 и 67% воды; от минус 10 до минус 
20°С — жидкость, состоящую из 62% НИИС-4 и 38% воды и при 
температуре ниже минус 20°С — НИИС-4 без воды. 


СИДЕНЬЕ ВОДИТЕЛЯ 


Сиденье водителя (рис. 158) подрессоренное с гидравлическим 
амортизатором. Оно регулируется в продольном направлении и по 
углу наклона спинки и крепится к полу кабины болтами с наруж- 
ной стороны кабины. 

Продольное перемещение сиденья водителя осуществляется при 
помощи передвижения верхних направляющих, на которых кре- 
пится сиденье с механизмом подрессоривания. Для продольного 
перемещения сиденья необходимо рычаг, закрепленный на под- 
вижной направляющей, отвести к оси сиденья. При этом фиксатор 
продольного положения выйдет из соответствующего паза гребен- 
ки нижней (неподвижной) направляющей и освободит сиденье. 

При освобождении рычага возвратная пружина заведет фик- 
сатор в следующий паз и зафиксирует новое положение сиденья, 
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Рис. 158. Сиденье водителя: 


1 — рукоятка привода стопорного механизма пере- 
мещения сиденья; 2 — основание; $3 — кронштейн 
крепления; 4 — подушка сиденья; 5 — рукоятка 
регулирования торснона; 6 — спинка сиденья; 7— 
боковина; 8 — амортизатор; 9 — механизм подрес- 
соривання; 10 — пружина стопора механизма про- 
дольного перемещения; // — направляющая меха- 
низма продольного перемещения 


Механизм подрессоривания сиденья водителя служит для изме- 
нення жесткости подвески сиденья в зависимости от веса води- 
теля. 

Подрессоривание сиденья осуществляется пластинчатым тор- 
сионом, установленным в трубе. Один конец торсиона закреплен 
наглухо, второй соединен с рычагом механизма регулировки тор- 
сиона. Закручиванием торсиона увеличивается жесткость подвески, 

Жесткость подвески регулируется качанием ручки закрутки 
торсиона в зависимости от положения знаков <--» и «—» на ручке 
закрутки торсиона. 

Регулировка жесткости должна производиться под нагрузкой, 
на которую необходимо отрегулировать жесткость. Правильная 
регулировка торсиона соответствует положению указателя, при 
те его конец выступает за кромку левой боковины сиденья 
на 2—3 мм. 
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ОТОПИТЕЛЬ КАБИНЫ 


Кабина оборудована отопителем для подачи теплого воздуха 
и обогрева ветрового стекла и стекол дверей. 

Раднатор отопителя включен в систему охлаждення двигателя. 
Горячая охлаждающая жидкость поступает в раднатор отопителя 
из углового штуцера, расположенного на верхней плоскости блока 
впереди справа. 

Отопитель находится в середине внутренней панели передка; 
радиатор отопителя помещен в нише панели и установлен с внеш- 
ней стороны, а два вентилятора с воздухораспределителями раз- 
мещены на той же панели, но с внутренней стороны, и закрыты 
съемным защитным щитом. Воздух поступает в отопитель из-под, 
панели облицовки передка только свежий. Подогретый воздух по- 
дается вентиляторами по шлаигам для обдува ветрового стекла и 
стекол дверей. К ногам водителя и левого пассажира воздух пода- 
ется из отверстий в нижней стенке распределителей с заслонками, 
с помощью которых весь теплый воздух можно направить на обдув 
стекол, 

Для обдува стекол дверей предусмотрены специальные направ- 
ляющие воздух полусферические решетки, установленные на пане- 
ли приборов с правой и левой сторон. Решетка поворачивается в 
горизонтальной плоскости на 360°н в вертикальной плоскости на 
40°, что позволяет направлять поток теплового воздуха не только 
на стекла дверей, но и дополнительно на ветровое стекло, когда 
это необходимо. 

Управление отопителем. Теплопроизводительность отопителя 
регулируется кранами отопления н изменением скорости враще- 
ния рабочих колес вентиляторов. 

Для обеспечения максимальной теплопроизводительности ото- 
пителя кран должен быть полностью открыт, электродвигатели 
вентиляторов включены на максимальные обороты, а заслонки в 
распределнтельных каналах должны быть открыты. Этим обеспе- 
чивается максимальная подача воздуха из отопителя. 

При излишней подаче тепла в кабину надо частично прикрыть 
кран или переключить электродвигатели вентиляторов на пони- 
женные обороты. 

Пользуясь обоими средствами регулирования отопителя, можна 
добиться оптимальной подачи тепла, Не надо закрывать кран ото- 
пителя полностью (особенно в зимнее время) при включенных вен- 
тиляторах; это вызовет замерзанне воды в раднаторе отопите- 
ля. Летом кран должен быть закрыт полностью. Эффективность 
действия отопителя зависит главным образом от температуры 
жидкости в системе охлаждения двигателя, При температуре 
жидкости ниже 75°С эффективность действия отопителя резко 
падает. 

Кран отопления и заслонки воздухораспределителей управля- 
ются рычажками, расположенными внизу щитка приборов слева 
от рулевой колонки. 
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Рис. 159. Платформа 


Верхний рычажок управляет краном отопления: крайнее левое 
положение — кран закрыт; крайнее правое положение рычажка — 
кран открыт. 

Нижние рычажки управляют заслонками в правом и левом рас- 
пределителях воздуха: крайнее левое положение рычажков — воз- 
дух подается для обдува стекол, к ногам водителя и правого пас- 
сажира; крайнее правое положение рычажков — весь воздух пода- 
ется для обдува стекол. 

Промежуточные положения рычажков позволяют плавно изме- 
нять эффективность отопления и обдува стекол кабины. 

Переключатель электродвигателей вентиляторов расположен на 
и приборов справа от рулевой колонки на пульте переключа- 
телей. 

При заполнении системы охлаждения двигателя охлаждающей 
жидкостью раднатор отопителя полностью не заполняется вслед- 
ствие наличия в нем воздушной подушки. Поэтому после прогрева 
двигателя нужно открыть кран отопителя и повысить обороты ко- 
ленчатого вала двигателя до максимальных на 20—30 с. Затем 
включить вентиляторы. Если из отопителя пошел теплый воздух, 
значит, его радиатор заполнен охлаждающей жидкостью. После 
этого долить охлаждающую жидкость в расширительный бачок 
системы охлаждения, если в этом есть необходимость. 

При сливе жидкости из системы охлаждения необходимо слить 
ее и из системы отопления кабины, открыв краник, установленный 
в нижней части подводящей трубы отопителя. 

Перед зимним сезоном необходимо проверить усилие поворачи- 
вания пробки крана отопителя. Если пробка поворачивается с 
большим усилием, кран необходимо разобрать, удалить накипь из 
проходных отверстий, промыть и перед сборкой смазать солидолом 
поверхность пробки. 

ПЛАТФОРМА 


На автомобилях КамАЗ типа 6 Х 4 применяются два типа плат- 
форм, собранных из унифицированных элементов и отличающихся 
главным образом внутренней длиной платформы, которая состав- 
ляет: для автомобилей КамАЗ-5320 — 5200 мм, для автомобилей 
КамАЗ-53202 — 6100 мм. 

Платформа автомобиля КамАЗ-5320 (рис, 159) имеет металли- 
ческое основание с привареннымн к нему передним бортом и ме- 
таллическими поперечинами, с помощью которых она крепится к 
продольным брусьям. Продольные брусья стремянками крепятся 
к лонжеронам рамы. Боковые и задние борта — металлические, 
гофрированные, Боковой борт автомобиля КамАЗ-5320 состоит из 
двух секций, у автомобиля КамАЗ-53202 — из трех секций, Стойки 


- бортов имеют гнезда для установки разборного каркаса тента. При 


необходимости эти же гнезда можно использовать для установки 
дополнительных бортов. 

Пол платформы деревянный, состоит из отдельных съемных 
щитов. 
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Глава 8 
ДОПОЛНИТЕЛЬНЫЕ УСТРОЙСТВА 


СЕДЕЛЬНО-СЦЕПНОЕ УСТРОЙСТВО 


Седельно-сцепное устройство установлено на подставке, кото- 
рая крепится к раме автомобиля болтами. На подставке нмеются 
два кронштейна, в которых вставлены оси, прикрепленные к сед- 
лу, на осях свободно вращаются втулки, чем обеспечивается про- 
дольный наклон седла. Применение резины во втулках позволяет 
значительно снизить динамические нагрузки, передаваемые полу- 
прицепом ва раму тягача, а также обеспечить некоторый попереч- 
ный наклон седла. 

Сцепной механизм, размещенный под опорной плитой седла, со- 
стонт из двух захватов, установленных на осях, запорного кулака 
со штоком и пружиной, защелки с осью н пружиной предохрани- 
теля саморасцепки и рычага управления расцелкой. 

Запорный кулак имеет два положения: заднее — захват закрыт, 
переднее — захват открыт. Шток запорного кулака удерживается 
от случайного перемещения в переднее положение предохраните- 
лем саморасцепки, После предварительного поворота предохрани- 
теля саморасцепки кулак отводится в переднее положение рыча- 
гом управления расцепкой и фиксируется в этом положении за- 
щелкой. 

При введении сцепного шкворня в зев захватов (кулак зафик- 
сирован защелкой во взведенном положении) последние раскры- 
ваются, и кулак, освобожденный от фиксации защелкой, переме- 
щается назад и упирается в затылок захватов. 

При дальнейшем перемещении шкворня он упирается в кромки 
рабочего отверстия захватов, закрывает их. При этом кулак под 


действием пружины входит в паз захватов, обеспечивая надежное 


их запирание, 
Сцепка. Перед сцепкой необходимо убедиться в том, что седель- 
ное устройство и его крепление исправны, а плита седельного уст- 
ройства и склизы не загрязнены. Полуприцеп должен быть надеж- 
но заторможен своим стояночным тормозом и установлен на опор- 
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ном устройстве так, чтобы высота расположения накатной плиты 
полуприцепа была бы ниже высоты расположения седельного 
устройства тягача, но не ниже кромки склизов. Соединительные 
шланги и электропровода должны быть подвешены на тягаче и не 
мешать сцепке. 

Сцепку надо! производить в следующем порядке: 

— отведя в сторону предохранитель саморасцепки на седле, по- 
ставить рычаг управления расцепкой в переднее крайнее положе- 
ние; 

— подавать тягач задним ходом на малой скорости так, чтобы 
шкворень полуприцепа находился бы между склизов и вошел в 
замок седельного устройства до упора; при этом сцепка должна 
произойти автоматически, т, е. рычаг управления расцепкой дол- 
жен автоматически занять заднее крайнее положение; 

— затормозить тягач стояночным тормозом; 

— Убедиться, что рычаг управления сцепкой находится в край- 
нем заднем положении, а предохранитель саморасцепки — в рабо- 
чем положении (шток перекрыт предохранителем); 

— поднять опорное устройство полуприцепа в крайнее верхнее 
положение, надежно закрепить его; 

— в случае оборудования полуприцепа однопроводной систе- 
мой привода тормозов для сцепки его с тягачом необходимо от- 
крыть крышку соединительной головки на полуприцепе, отсоеди- 
нить соответствующую головку (черного цвета) со шлангом от 
кронштейна на колесодержателе тягача, соединить головки, от- 
крыть разобщительный кран на тягаче у основания присоединен- 
ного шланга, поставив рукоятку крана параллельно его оси. Про- 
верить, что кран растормаживания на воздухораспределителе по- 
луприцепа находится в заторможенном положенни (кнопка крана 
должна находиться в крайнем верхнем утопленном положении); 

— в случае оборудования полуприцепа комбинированной систе- 
мой (однопроводной и двухпроводной) тормозного привода или 
только двухпроводной для сцепки его с тягачом необходимо от- 
крыть крышки соединительных головок (красного. и голубого цве- 
та) на полуприцепе, отсоединйть соответствующие головки со 
шлангами от кронштейнов на колесодержателе тягача, соединить 
головки (красную с красной, голубую с голубой), открыть разоб- 
щительные краны на тягаче у основания присоединительных шлан- 
гов, поставив рукоятки кранов параллельно осям кранов, Прове- 
рить, что кран растормаживания на воздухораспределителе полу- 
прицепа находится в заторможенном положении (кнопка крана 
должна находиться в крайнем верхнем утопленном положении): 

— вставить штепсель кабеля электропроводов тягача в гнездо 
на полуприцепе; * 

— отпустить стояночный тормоз полуприцепа, 

Расцепку производят в следующем порядке: 

— затормозить полуприцеп его стояночным тормозом; 

— опустить опорное устройство полуприцепа до упора в по- 
верхность. дороги; 
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— закрыть разобщительные краны на тягаче и полуприцепе, 
поставив нх рукоятки перпендикулярно продольной оси кранов. 
Разъединить соединительные головки пневматической системы и 
присоединить головки к кронштейнам на колесодержателе. За- 
крыть защитные крышки головок; 

— вынуть вилку (штепсельный разъем кабеля) электропрово- 
дов гнезда на полуприцепе; 

— подвесить концы соединительного шланга и электропрово- 
дов на седельном тягаче и проверить, что они не мешают расцепке; 

— отведя в сторону предохранитель саморасцепки, перевести 
рычаг управления расцепкой в крайнее переднее положение; 

— включить первую передачу коробки передач и на малой ско- 
рости подать тягач вперед до полной расцепки с полуприцепом. 
Расцепка должна произойти автоматически. 


Общие указания по эксплуатации седельного тягача 


Ниже помещены только те указания, которые являются специ 
фическими для эксплуатации седельного тягача и дополняют ука- 
зания, помещенные в настоящей книге, 

1. На протяжении первых 1000 км не следует повышать ско- 
рость движения свыше 50 км/ч при движении как с полуприцепом, 
так и без него. 

2. Смазка седельного устройства производится через пресс-мас- 
ленки* пресс-солидолом уси по ГОСТ 1033—51 или пресс-соли- 
долом С (смазка УСс «автомобильная») по ГОСТ 4366—64. 

3. Перед каждым выездом тягача необходимо проверить: ис- 
правность тормозной системы тягача н полуприцепа; надежность 
крепления седельно-сцепного устройства на раме тягача; надеж- 
ность закрепления запасных колес тягача ин полуприцепа, 

4. Тягач с полуприцепом имеет большие габаритные размеры 
и значительный вес, поэтому при движении нужно соблюдать осо- 
бую осторожность. 

Управление тягачом, а также сцепка и расцепка требуют от во- 
дителя специальных навыков, 

5. Продолжительный срок службы тягача может быть обеспе- 
чен только при внимательном и регулярном уходе и соблюдении 
всех указаний настоящей инструкции. 

6. Сцепку и расцепку нужно производить только на ровной го- 
ризонтальной площадке с твердым покрытием. При этом оси тяга- 
ча и полуприцепа должны располагаться на одной прямой. 


* Поверхность плиты седла смазывают через масленку в тех случаях, когда 
автопоезд в течение длительного времени эксплуатируется без расцепки, 
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Глава 9 
ЭКСПЛУАТАЦИЯ АВТОМОБИЛЯ 


ОБЩИЕ РЕКОМЕНДАЦИИ 


1. Прежде чем приступить к работе на автомобиле, следует вни- 
мательно изучить инструкцию по эксплуатации и ознакомиться 
с особенностями вождения автомобиля. 

2. Исправная работа автомобиля и длительный срок его служ- 
бы могут быть обеспечены только при своевременном техническом 
обслуживании в полном объеме и в сроки, установленные инструк- 
цией по эксплуатации, х 

3. Для автомобиля установлен период обкатки, равный 1000 км. 
Во время обкатки во всех механизмах автомобиля происходит при- 
работка деталей, поэтому в этот период нужно особенно строго 
выполнять правила, приведенные в разделе «Обкатка нового авто- 
мобиля». 

4. Нельзя допускать, чтобы холодный двигатель, особенно зи- 
мой, сразу после нуска развивал большое число оборотов. 

5. Если система охлаждения двигателя заправлена водой, то 
при длительных стоянках в зимний период эксплуатации ее следу- 
ет сливать из четырех кранов: через кран радиатора, кран котла 
подогревателя, кран насосного агрегата подогревателя и кран ото- 
пителя кабины, при этом необходимо открывать пробку расшири- 
тельного бачка. На автомобилях, где подогреватель отсутствует, 
охлаждающая жидкость сливается через кран раднатора и два 
крана рубашки блока цилиндров. 

6. Задний ход нужно включать только после полной остановки 
автомобиля. 

7. Нельзя начинать движение автомобиля при давлении в пнев- 
матическом тормозном приводе ниже 5 кгс/см?, т. е. до тех пор, 
пока все лампы аварийной сигнализации не погаснут. 

8. Запрещается двигаться на спусках накатом или с нерабо- 
тающим двигателем. 

9. При длительной буксировке автомобиля (более 150 км) с не- 
работающим двигателем необходимо демонтировать карданный 
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вал между коробкой передач н средним мостом, вывесить перед- 
ний мост и вывернуть упорные гайки механического растормажи- 
вания в тормозных камерах колес среднего и заднего мостов. 

10. При буксировке автомобиля с неработающим двигателем 
на расстоянне до 150 км необходимо с помощью шланга, который 
применяется для накачки шин, соединить воздушные баллоны 
стояночного тормоза тягача с регулятором давлення буксируемого 
автомобиля. На баллонах для этой цели имеются клапаны кон- 
трольного вывода. 

11, Блокировать межосевой дифференциал следует только на 
грязных н скользких дорогах. Нельзя работать длительное время 
с блокировкой межосевого дифференциала. Это может привести к 
НО износу шин и повышенному расходу топлива, 

12. Следите за правильной установкой колес автомобиля. Пом- 
ните, что все колеса автомобиля на заводе балансируются. В слу- 
чае замены шин вновь балансируйте колеса. 

13. Для гидроусилителя нужно употреблять только чистое, от- 
фильтрованное всесезонное масло марки «Р», изготовленное по 
ТУ 38—101179—71. Доливать масло надо через воронку с двойной 
сеткой и фильтр, установленный в бачке. Применение загрязнен- 
ного масла вызывает быстрый износ деталей насоса и гидроусили- 
теля. 

14. Не допускается работа двигателя с рулевым колесом, прни- 
жатым к упорам (в крайнем правом или левом положении колеса) 
более 5 с, так как это может привести к перегреву масла и повреж- 
дению насоса гидроусилителя рулевого управления. 

15. Разборка и сборка рулевого механизма, насоса и приборов 
пневматического оборудования должны производиться только ква- 
лифицированными механиками в условнях полной чистоты. 

16. При включенном вспомогательном тормозе запрещается 
производить выключение сцепления н переключение передач во 
избежание выхода из строя фрикционных дисков сцепления. 

17. При работе в осенне-зимний период года необходимо пре- 
дохранитель против замерзания тормозной системы автомобиля 
заправлять денатурированным спиртом, 

18. Если прицеп (полуприцеп) оборудован комбинированной си- 
стемой (однопроводной плюс двухпроводной) тормозного привода, 
то при сцепке нужно пользоваться только двухпроводной системой. 


Обкатка нового автомобиля 


Срок службы автомобиля, а также надежность н экономичность 
его работы в большей степени зависят от приработки его деталей 
в начальный период эксплуатации. При первом 1000-километровом 
пробеге требуется тщательный уход за новым автомобилем и стро- 
гое соблюдение правил эксплуатации, изложенных ниже. На про- 
тяженин первых 1000 км пробега запрещается: 

— ‘превышать скорость движения автомобиля свыше 50 км/ч; 
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— нагружать автомобиль более чем на 75% от номинальной 
нагрузки; 

— буксировать прицеп нли полуприцеп с общим весом более 
75% от номинального; 

— допускать перегрев двигателя или работу со сниженным 
уровнем масла в двигателе. Работая на новом автомобиле, надо 
следить за нагревом агрегатов: коробки передач, главных передач 
ведущих мостов, ступиц колес и тормозных барабанов, 

После пробега первых 1000 км нужно: 

— слить масло из двигателя и залить свежее, одновременно 
надо очистить и промыть центрифугу, заменить элементы полно- 
поточного фильтра, дальнейшую смену смазки следует произво- 
дить в соответствии с картой смазки; 

— тщательно осмотреть автомобиль и проверить все крепле- 
ния; подтянуть гайки болтов крепления фланцев карданных валов; 

— проверить затяжку стяжных болтов пальцев и крепление 
ушков передних рессор; 

— проверить затяжку стремянок крепления передних и задних 
рессор, а также гаек крепления колес; 

— проверить и, если нужно, отрегулировать натяжение ремней 
приводов агрегатов; 

— проверить действие тормозов; 

— подтянуть болты крепления балансирной подвески; 

=— подтянуть болты крепления двигателя. 


ПРАВИЛА ВО)КДЕННЯ АВТОМОБИЛЯ 


Автомобили-тягачи семейства КамАЗ предназначены для посто- 
янной работы в составе автопоезда. Вождение автопоезда имеет 
свон особенности и требует специальных навыков. Рассмотрим 
основные из них. 

При выезде в длительный рейс убедитесь в готовности автопо- 
езда к пробегу. На автомобиле должен быть полный комплект ин- 
струмента, необходимый запас топлива и масла. 

Трогаться с места следует только на первой передаче КИП 
плавно, избегая рывков, ‘так как резкое трогание с места приво- 
дит к пробуксовке колес, ускоренному износу шин и перерасходу 
топлива, 

При движении автомобиля не следует держать ногу на педали 
сцепления, так как это приводит к частичному выключению сцеп- 
ления и к пробуксовыванию диска, что вызывает повышенный из- 
нос фрикционных накладок н разрушение выжимного подшипника 
сцепления. ь 

Не следует перегружать двигатель. Не допускайте падения обо- 
ротов коленчатого вала ниже 1200 об/мин, при увеличении нагруз- 
ки своевременно переходите на низшую передачу коробки. 

Следите за показаниями приборов. Прекращайте эксплуатацию 
автомобиля при любых перебоях в показаниях приборов. 
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Не допускайте постоянной работы двигателя при полной подаче 
топлива. Умело используйте спуски для набора скорости с целью 
преодоления подъемов за счет инерции автопоезда. Избегайте не- 
нужных остановок, так как последующее движение потребует ис- 
пользования низших передач коробки для разгона. 

Держите обороты двигателя ниже максимальных, установлен- 
ных по регулятору. Продолжительная работа на максимальных 
оборотах приводит к повышенному износу деталей двигателя, 

е перегружайте автомобиль. Полный вес автопоезда не ‘дол- 
жен превышать нормы, установленной инструкцией. Перегрузка 
автомобиля приводит к преждевременному износу шин, руле- 
вого управления, деталей трансмиссни, ‘увеличивает расход топ- 
лива. 

Используйте передачи делителя и умело сочетайте их с переда- 
чами коробки. 

При эксплуатации автопоезда на шоссе с небольшими спуска- 
ми и подъемами (до 3%) применяйте прямую передачу делителя 
только в сочетании с четвертой и пятой передачами коробки. Та- 
кое сочетание передач облегчит управление автопоездом при обго- 
не и повысит интенсивность разгона. 

В случае эксплуатации автопоезда на твердых грунтовых доро- 
тах или булыжном шоссе, когда сопротивление качению колес зна- 
чительно больше, чем на асфальтобетонном шоссе, используйте 
прямую передачу демультипликатора с четвертой и пятой переда- 
зами коробки более продолжительное время. Не включайте низ- 
шие передачи, в случае если автопоезд имеет достаточные тяговые 
качества на одной из высших передач в соответствии с прямой пе- 
редачей демультипликатора, 

В горах с крутизной подъемов более 3% и протяженностью бо- 
лее 2 км, когда часто пользуются первой, второй и третьей переда- 
зами КПП, делитель включают для увеличения общего переда- 
точного числа, чтобы не работать на низших передачах. Однако 
если автопоезд имеет достаточные тяговые качества на одной из 
высших передач коробки, включать прямую передачу делителя не- 
желательно, Приобретение навыков правильного подбора передач 
коробки и делителя позволяет значительно снизить расход топли- 
ва, повысить средние скорости движения, создать для работы дви- 
тателя более выгодный режим, повысить срок службы сцепления, 
тормозов, карданной передачи и ведущих мостов, 

Управление тормозами автопоезда. Автомобили-тягачи КамАЗ 
оборудованы комбинированной системой пневмопривода тормозов 
прицепного состава и могут использоваться для буксировки при- 
цепов и полуприцепов, нмеющих как двухпроводную, так н одно- 
проводную, а также комбинированную систему пневмопривода тор- 
мозов. 

Автомобили-тягачи КамАЗ предназначены в основном для бук- 
сировки прицепного состава, оборудованного двухпроводной систе- 
мой, При буксировке тягачом КамАЗ прицепного состава с одно- 
проводной системой торможение прицепа будет менее эффектив- 
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ным, поэтому прицеп следует подключить к двухпроводной систе- 
ме тягача (см. раздел «Тормоза»). 

Движение автопоезда нельзя начинать, пока не погаснут лампы 
аварийной сигнализации давления в контурах тормозной системы. 

Автомобили КамАЗ оборудованы аварийной системой тормо- 
жения. В случае повреждения одного из контуров тормозной си- 
стемы начинает подавать сигнал зуммер, ин если водитель не при- 
мет немедленных мер к остановке, автопоезд сам автоматически 
затормаживается. 

ля затормаживания автопоезда на стоянках в кабине с пра- 
вой стороны от водительского сиденья установлен кран управле- 
ния стояночными тормозами. Кроме того, на тягачах установлен 
вспомогательный (моторный) тормоз, который действует совмест- 
по с тормозами прицепа или полуприцепа. 

Правила управления тормозами автопоезда. При работе на су- 
хих чистых дорогах со спусками до 3% правильно подбирайте пе- 
редачу КПП и используйте рабочие тормоза автопоезда, но не до- 
пускайте резких торможений, приводящих к блокировке колес. 
Помните, что путь автопоезда при блокировке колес значительно 
больше, чем при торможении, когда колеса не блокируются. Рез- 
кое торможение может привести к «складыванию» и заносу авто- 
поезда, 

При первых признаках «складывания» или заноса автопоезда 
отпустите педаль тормоза и тормозите ручным краном, ликвиди- 
руя занос поворотом управляемых колес автомобиля в сторону за- 
носа. 

Умелое пользование тормозами прицепа и полуприцепа позво- 
лит полностью избежать «складывание» автопоезда. 

При длительных спусках включайте более низкую передач 
КПП пи пользуйтесь попеременно, вспомогательным (моторным 
тормозом и рабочими тормозамн. 

При работе автопоездов в горах с продолжительными спуска- 
ми крутизной более 6% используйте низшие передачи КПП в со- 
четании с рабочими и вспомогательными (моторными) тормозами 
тягача, а также рационально используйте тормоза прицепа или 
полуприцепа. 

Не допускайте перегрева колесных тормозов автопоезда и па- 
дения давления в тормозной системе. 

Ручной привод колесных тормозов прицепа действует незави- 
симо от того, какая система тормозов на прицепе — двухоровод- 
ная или однопроводная. Пользоваться этим приводом надо только 
для подтормаживания автопоезда при движении на скользких и 
трязных дорогах и на длительных спусках перед поворотами, 


Управление делителем 


Делитель имеет пневматический механизм переключения пере- 
дач. Переключатель передач установлен на рычаге коробки. 
При включении передач делителя необходимо: 
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— кнопку переключателя поставить в верхнее (прямая пере- 
дача) или нижнее (повышающая передача) положение; 

— опустить педаль управления подачей топлива; 

— нажать на педаль сцепления и удерживать ее 0,5—0,8 с; 

— включить сцепление и нажать на педаль управления пода- 
чей топлива. 

Включение делителя возможно и в момент переключения пере- 
дач коробки. Порядок и правила переключения остаются таки- 
ми же, как описаны выше, но требуют от водителя хороших навы- 
ков управления коробкой. 


Блокировка межосевого дифференциала 


Для улучшения тяговых качеств автопоезда на скользких, мок- 
рых и заснеженных дорогах, а также для повышения. проходимости 
в условиях бездорожья применяют механизм блокировки межосе- 
вого дифференциала. 

Ручка управления блокировкой дифференциала расположена 
на щитке приборов. 

Переключение механизма блокировки дифференциала можно 
проводить только во время стоянки или при медленном движении 
автомобиля. Использование блокировки на хороших дорогах при- 
водит к ненормальному износу шин и повышенному расходу топ- 
лива. 

Управление автопоездом на скользких дорогах. На скользкой 
дороге (гололед, жидкая грязь и т. д.) следует двигаться равно- 
мерно с небольшой скоростью. Обязательно должна быть включе- 
на блокнровка межосевого дифференциала. Передача в коробке 
подбирается такая, чтобы обеспечивать необходимую силу тяги на 
ведущих колесах без их пробуксовки и без переключения передач. 
Обычно прямую передачу делителя имеют в запасе ни включают 
только в случае падения оборотов двигателя. Вообще переключе- 
ние передач на скользкой дороге нежелательно. Переключение пе- 
редач может вызвать буксование ведущих колес, занос или полную 
остановку поезда. Поэтому в случае увеличения нагрузки и паде- 
ния оборотов двигателя используют «запасную» передачу (пря- 
мую передачу делителя), которая включается значительно быстрее. 

В том случае, когда скользкая дорога очень сложна по профи- 
лю или имеет большую нагрузку автотранспортом, а также в слу- 
чаях, когда движение на шинах с дорожным рисунком протектора 
затруднительно, применяют цепи противоскольжения. 

На тягачах КамАЗ можно использовать цепные «браслеты», 
которые надеваются на наружные колеса ведущих мостов с обеих 
сторон. Для удобства монтажа цепей противоскольжения в про- 
ставочных кольцах колес выполнены окна. 

Тормозить автопоезд на скользкой дороге рекомендуется плав- 
но, постепенно увеличивая эффект торможения. 

Чтобы избежать заноса и «складывания» автопоезда, пользу= 
ются тормозами прицепа, 


Включение опознавательных огней автопоезда. При работе ав- 
томобилей-тягачей КамАЗ в составе автопоезда на крыше кабины 
тягача необходимо в темное время суток и в туман включать опо- 
знавательные фонари автопоезда. Включение фонарей произво- 
дится переключателем, расположенным на переднем щите кабины. 

При буксировке полуприцепов типа «фургона» на полуприцепе 
необходимо включать габаритные фонари. Переключатель вклю- 
чения габаритных фонарей находится’ на передней стенке фургона. 

Пользование противотуманными фарами. При езде в темное 
время суток, в тумане, по горным дорогам с крутыми и частыми 
поворотами включайте противотуманные ‘фары. Пучок света про- 
тивотуманных фар проходит под нижней границей тумана, не 
отражаясь от него, благодаря этому дорога хорошо просматривает- 
ся. Низкое расположение противотуманных фар способствует луч- 
шему освещению обочины дороги, что значительно облегчает вож- 
дение автомобиля в темное время суток по горным дорогам. 

Тумблер включения противотуманных фар находится на щитке 
приборов. 


ТЕХНИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ АВТОМОБИЛЕЙ КамАЗ И ЕГО МОДИФИКАЦИЙ 


Периодичность технического обслуживания 
Таблица 


Категория ‘обслуживания, км, пробега 
Характеристика условий эксплуатация 
ват тол 10-2 


ным, цементобетонным и приравненными 
к ним покрытиями за пределами приго- 
одной ЗОНЫ 

втомобильные дороги с асфальтобетон- 
ным, цементобетонным и приравненными 
к ним покрытнями в приго дной зоне, 
лицы небольших тородов (с населением 
ты 100 тыс. жителей). 4000 12000 
Автомобильные дороги с щебеночным 
или гравийным покрытием. Грунтовые, 
профилированные и лесовозные дороги 3200 9600 
Автомобильные дороги с щебеночным 
или травийвым покрытнем в горной З 
местности, 

Непрофилированные дороги и стерня. 2400 7200 
Карьеры, котлованы и временные подъ- 

ездные пути 


Периодичность технического 


1 Автомобильные дороги с асфальтобетон- 


Перечень основных операций технического обслуживания 
Ежедневное обслуживание 


Контрольные работы: осмотреть автомобиль и проверить комп- 
лектность автомобнля, состояние буксирного прибора, рессор, но- 
мерных знаков, стекол и зеркал заднего вида, крепление запасно- 
го колеса, нсправность механизмов дверей, запоров бортов плат- 
формы и запорного механизма кабины; 

— осмотреть колеса и шины; при необходимости подкачать воз- 
дух и удалить посторонние предметы, застрявшие между шинами 
и в протекторе; 

— проверить исправность заднего борта и механизма его запо- 
ра, исправность механизма подъема платформы, исправность 
СНЕ упора и ограничителя подъема платформы само- 

; 

— проверить надежность сцепки, состояние и крепление опор- 
но-сцепного устройства, убедиться в правильности присоединения 
разобщительных головок тормозной системы и разъемов электро- 
оборудования прицепа или полуприцепа; 

— проверить герметичность п ивода тормозов и 0’ 
подтеканий в системе тидроусилитьля д ИН а БОН 
нениях системы питания, охлаждения, смазки, герметичность мас- 
лопроводов и шлангов механизма подъема платформы, а также 
состояние и крепление нижнего патрубка и краника радиатора; 

— проверить действие приборов освещения, сигнализации, стек- 
лоочистителей и устройство для обмыва ветрового стекла, работу 
ре приборов и стеклоподъемников; з 

- юверить свободный хо, левоги С 
ыы д ру. о колеса, состояние приво 

— проверить работу двигателя, сцепления, исправ! ы 
ствие рабочего, стояночного и вспомогательного ОН 
ого растормеживания тормозов, легкость включения пере- 

. стой из топливных фильтров 
ры еььй тет ф ров грубой и тонкой очистки 

— проверить ‘уровень антиф. иза в системе охла ен: 
необходимости долить до воры (в холодное время а) бы 
тить, конденсат из воздушных баллонов тормозной системы. 

Уборочные и моечные работы: произвести уборку кабины и 
платформы; при необходимости вымыть автомобиль; протереть 
стекла кабины, фар и подфарннков, задних фонарей, зеркала зад- 
него вида и номерные знаки. 

Смазочные, очистительные и заправочные работы: 

— слить отстой из топливных фильтров (в холодное время 


— проверить уровень охлаждающей жидкости в систем. 
е ох- 
лаждения, при необходимости долить до нормы; 
— проверить наличие жидкости в бачке устройства для 
обмы- 
ва ветрового стекла, при необходимости долить; 
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— проверить уровень масла в двигателе, масляном бачке подъ- 
емного механизма, тормозной жидкости в бачке главного цилинд- 
ра сцепления, при необходимости долить до нормы; 

— проверить наличие топлива в бачках, при необходимости 
долить; 

— проверить уровень спирта в предохранителе противозамер- 
зания, при необходимости долить до нормы. Заменять спирт один 
раз в неделю (в холодное время года); 

— после окончания работы при использовании в качестве ох- 
лаждающей жидкости воды — слить воду из двух кранов блока 
цилиндров одного крана радиатора, и крана насосного агрегата 
подогревателя, выключить массу выключателя аккумуляторных ба- 
тарей, слить конденсат из воздушных баллонов тормозной системы. 


Первое техническое обслуживание 


Контрольно-днагностические крепежные и 
регулировочные работы 


Общий осмотр автомобиля: осмотреть автомобиль и проверить 
состояние стекол кабины, облицовки, номерных знаков, окраски, 
исправность механизмов дверей и запоров, состояние бортов плат- 
формы, уплотнение стекол и дверей; проверить действие стекло- 
очистителей, устройства для обмыва ветрового стекла, системы 
вентиляции, а в холодное время года действие системы отопления 
н устройства для обдува и обогрева ветрового стекла, состояние 


зеркал и их крепление. 
Двигатель и его системы охлаждения и смазки: проверить гер- 


метичность. приборов и трубопроводов систем охлаждения, смаз- 
ки, пускового подогревателя, при необходимости устранить неинс- 
правность; проверить состояние и действие привода жалюзи 
радиатора; проверить состояние и при необходимости отрегулиро- 
вать натяжение приводных ремней; проверить работу предпуско- 
вого подогревателя, при необходимости устранить неисправности 
‚(в холодное время года). 

Система питания: проверить состояние приборов системы пита- 
ния и герметичность соединений трубопроводов, при необходи- 
мости устранить неисправности; проверить состояние и действие 
привода останова двигателя и привода ручного управления пода- 
чей топлива. 

Сцепление: проверить герметичность привода выключения сцеп- 
ления, при необходимости устранить неисправности; проверить 
свободный ход педали сцепления, при необходимости отрегулиро- 
вать; проверить крепление пневмогидравлического усилителя сцеп- 
ления, 

Коробка передач: проверить герметичность воздухопроводов 
пневмосистемы управления делителем, 
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Карданная передача: проверить и при необходимости закре- 
пить гайки крепления фланцев карданных валов. 

Средний и задний мосты: проверить герметичность соединений 
среднего и заднего мостов, при необходимости устранить неис- 
правности. 

Рулевое управление и передняя ось: проверить отсутствие под- 
текания масла в соединениях и шлангах гидроусилителя рулевого 
управления, при необходимости устранить неисправности; прове- 
рить крепление и шилинтовку гаек шаровых пальцев, сошки руля, 
рычагов поворотных кулаков, при необходимости устранить неис- 
правностн; проверить люфт в шарнирах рулевых тяг, карданного 
вала руля н свободный ход рулевого колеса. 

Тормозная. система проверить состояние и герметичность при- 
вода, действие приборов тормозной системы, при необходимости 
устранить выявленные неисправности; проверить шплинтовку паль- 
цев и величину хода штоков тормозных камер, при необходимости 
отрегулировать; проверить работоспособность тормозной системы 
манометром по контрольным выводам, 

Ходовая часть: проверить состояние рессор, амортизаторов, ре- 
активных штанг и буксирного прибора; проверить ни при необхо- 
димости подтянуть гайки крепления колес; проверить состояние 
шнв, давление воздуха в них, удалить посторонние предметы, за- 
стрявшие в протекторе и между сдвоенными шинами. 

Кабина: проверить состояние и действие запорного механизма 
и опорно-ограничительного устройства, при необходимости устра- 
нить неисправности, 

Электрооборудование: очистить аккумуляторную батарею от 
трязн н следов электролита, прочистить вентиляционные отвер- 
стия, проверить крепление и надежность контакта наконечников 
проводов с клеммами; проверить уровень электролита, при необ- 
ходимости долить дистиллированную воду; проверить крепление, 
установку и действие приборов освещения н сигнализации фар, 
подфарников, ламп щитка приборов, задних фонарей, указателей 
поворота, звуковых сигналов; проверить действие включателя мас- 
сы аккумуляторных батарей. 

Смазочные и очистительные работы: смазать узлы трения че- 
рез пресс-масленки в соответствии с картой смазки (см. приложе- 
ние); проверить уровень масла в картере двигателя, в картере ко- 
робки передач, в бачке насоса гидроусилителя руля, балансирах 
задней подвески, при необходимости долить до нормы; проверить 
‘уровень тормозной жидкости в бачке главного цилиндра привода 
выключения сцепления, при необходимости долить до нормы; слить 
отстой из топливных фильтров грубой и тонкой очистки топлива; 
слить конденсат из воздушных баллонов пневматического привода 
тормозной системы, 

После обслуживания проверить работу агрегатов узлов, систем 
и приборов автомобиля на ходу. 

Дополнительные работы по автомобилям- 
самосвалам и седельным тягачам: 
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— проверить герметичность ин состояние трубопроводов и узлов 
системы механизма подъема платформы; 

— проверить и при необходимости подтянуть крепление. крон- 
штейнов задних опор подушек опрокидывающейся платформы и 
троса ограничения подъема платформы; 

— проверить исправность механизма. запора заднего борта; 

— проверить н при необходимости подтянуть болты крепления 
задней поперечины к лонжеронам рамы; 

—. проверить крепление передних н задних опор двигателя 
КамАЗ-5510; 

— проверить состояние и крепление опорно-сцепного устрой- 
ства, при необходимости подтянуть гайки креплення; 

— проверить уровень масла в масляном бачке гидроподъем- 
ника, при необходимости долить; 

— смазать узлы трения через пресс-масленку в соответствии 
с картой смазки; 

— промыть масляный фильтр сливной магистрали механизма 
подъема платформы. 


Второе техническое обслуживание 


Контрольно-днагностические крепежные и 
регулировочные работы 


Общий осмотр автомобиля: осмотреть автомобиль и проверить 
состояние кабины, платформы, сидений, стекол, оперения, номер- 
ных знаков и окраски; 

— проверить исправность механизмов дверей, стеклоподъемни- 
ков, запоров бортов платформы, действие стеклоочистителей, 
устройства для обмыва ветрового стекла, состояние зеркал и их 
крепленне. 

Двигатель и его системы охлаждения и смазки: проверить креп- 
ление передних и задних опор двигателя, при необходимости. под- 
тянуть; 

— проверить осмотром герметичность системы охлаждения и 
пускового подогревателя и при необходимостн устранить неисправ- 
ности; 

— проверить крепление расинрительного бачка системы ох- 
лаждения; 

— проверить состояние и при необходимости отрегулировать 
натяжение приводных ремней; т 

— проверить осмотром герметичность системы смазки и при 
необходимости ‘устранить неисправности; 

— проверить ни при необходимости отрегулировать тепловые за- 
зоры между стержнями клапанов и коромыслами клапанного. ме- 
ханизма; 

— проверить работу предпускового подогревателя, при необ- 
ходимости устранить неисправности (в холодное время года); 

— проверить состояние и действие привода жалюзи радиатора; 
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— проверить и при необходимости закрепить поддон картера 
двигателя; 

— проверить крепление корпусов полнопоточных масляных 
фильтров к блоку двигателя. 

Сцепление: проверить крепление картера сцепления к картеру 
маховика, при необходимости подтянуть болты; 

— проверить крепление пневмогидравлического усилителя при- 
вода сцепления, прн необходимости подтянуть болты крепления; 

— проверить герметичность гидравлического привода сцепле- 
ния, при необходимости устранить подтекание и прокачать привод 
сцепления; 

— проверить действие оттяжной пружины, свободный ход ры- 
чага выключения сцепления и усилителя привода, при необходи- 
мости отрегулировать сцепление и устранить неисправности: 

Коробка передач: проверить герметичность коробки передач, 
при необходимости устранить неисправности; 

— проверить крепление картера пятиступенчатой коробки пе- 
редач к картеру сцепления или к картеру делителя 10-ступенчатой 
коробки, при необходимости подтянуть; 

— проверить крепление 10-ступенчатой коробкн передач к под- 
держивающей поперечине и поперечины к раме. 

Карданная передача: проверить люфт в шарнирах и шлицевых 
соединениях карданных валов; 

— проверить и при необходимостн закрепить фланцы кардан- 
ных валов. 

Средний и задний мосты: проверить герметичность среднего и 
заднего мостов, при необходимости устранить неисправности; про- 
мыть сапуны мостов. 

Рулевое управление и передняя ось: проверить герметичность 
системы гидроусилителя рулевого механизма, при необходимости 
устранить неисправности; 

— проверить величину свободного хода рулевого колеса, осе- 
вое перемещение рулевого колеса, зазоры в шарнирах рулевых тяг 
и шкворневых соединениях и крепление вала сошки, при необхо- 
димости отрегулировать свободный ход рулевого колеса; 

— проверить люфт подшипннков ступнц передннх колес; 

— проверить шплинтовку гаек шаровых пальцев, рычагов по- 
воротных кулаков, затяжку клиньев карданного вала рулевого ме- 
ханизма; 

— проверить и при необходимости отрегулировать схождение 
передних колес; при необходимости провести перестановку колес 
на автомобиле по схеме, указанной в разделе «Шины». 

Тормозная система: проверить состояние трубопроводов, при- 
боров тормозной системы и отсутствие утечки воздуха, при необ- 
ходимости устранить выявленные неисправности; 

— проверить работоспособность приборов тормозной системы 
манометром по контрольным выводам; 

— проверить крепление тормозных камер и кронштейнов тор- 
мозных камер; 
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— проверить шплинтовку пальцев вилок штоков н величину 
хода штоков тормозных камер, при необходимости отрегулировать: 

— проверить величину свободного и полного хода педалей тор- 
моза, при необходимости отрегулировать. 

Ходовая часть: проверить состояние рамы, рессор, амортизато- 
ров, реактивных" штанг и буксирного прибора; 

— проверить крепление, при необходимости подтянуть гайки 
стремянок передних и задних рессор, стремянок съемных ушков 
передних рессор и стяжные болты; 

— проверить и при необходимости закрепить буксирный при- 
бор. 

Кабина, платформа и оперение: проверить крепление резино- 
вых подушек передних опор кабины, рессор и гидравлических 
амортизаторов; 

— проверить состояние и действие запорного механизма и 
опорно-ограничительного устройства кабины, при необходимости 
устранить неисправности; 

— проверить состояние и действие системы вентиляции, а в хо- 
лодное время — системы отопления и устройства для обдува и обо- 
грева ветрового стекла. 


Обслуживание систем питания и электрооборудования 


Система питания: проверить состояние приборов системы пита- 
ния и герметичность соединений трубопроводов, при необходимо- 
сти устранить неисправности; проверить и при необходимости отре- 
гулировать минимальные обороты холостого хода; 

— проверить исправность механизма управления подачи топ- 
лива; 

— проверить действие троса ручной остановки двигателя; 

— проверить и при необходимости закрепить корпуса топлив- 
ных фильтров; 

— заменить фильтрующие элементы фильтра тонкой очистки 
топлива; 

— промыть фильтры грубой очистки топлива. 

Электрооборудование и приборы: проверить без демонтажа ге- 
нератор, регулятор напряжения, аккумуляторные батарен, при не- 
обходимости устранить неисправности; 

— проверить и при необходимости закрепить генератор; 

— проверить и при необходимости закрепить стартер; 

— проверить крепление электропроводов к выводам стартера; 

— очистить аккумуляторные батареи от грязи и следов элект- 
ролита, прочистить вентиляционные отверстия, проверить крепле- 
ние наконечников и проводов к клеммам, смазать клеммы и пере- 
мычки; 
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— проверить уровень электролита и его плотность, при необ- 
ходимости долить до нормы дистиллнрованную воду. 

Система освещения и сигнализации: проверить состояние соеди- 
пительных колодок н защитных чехлов наконечников проводов и 
датчиков; 

— проверить работу комбинированного переключателя света, 
контрольных ламп, систем аварийной сигнализации давления воз- 
духа в контурах тормозов и звуковой сигнализации, при необхо- 
димости устранить неисправности; 

— проверить действие фар и при необходимости отрегулиро- 
вать направлепие светового потока. 

Смазочные ш очистительные работы: сменить масло в агрега- 
тах согласио карте смазки; 

— сменить фильтрующие элементы масляного фильтра; 

— промыть фильтр центробежной очистки масла; 

— проверпть уровень масла в коробке передач, среднего 
и заднего мостов; 

— проверить уровень и при необходимости долить до пормы 
масло в бачок гидроуснлителя рулевого механизма; 

— очистить бумажно-фильтрующий элемент второй ступени 
воздушного фильтра (или ранее по показаниям индикатора засо- 
ренности); 

— слить конденсат из баллонов тормозной системы; 

— проверить уровень тормозной жидкости в бачке глав- 
ного цилиндра привода сцепления, при необходимости долить до 
нормы; Г 

— произвестн смазку узлов трения согласно карте смазки; 

— свять и промыть фильтр насоса гидроусилителя рулевого 
‘управления. 

Дополнительные работы: по автомобилям-самосвалам и седельным 
тягачам: 

— проверить герметичность и состояние трубопроводов и узлов 
системы механизма подъема платформы; 

— проверить состояние и работоспособность перепускного кла- 
пана гидросистемы механизма подъема платформы и угол опро- 
кидывания платформы, при необходимости отрегулировать угол 
опрокидывания; 

— проверить и при необходимости закрепить задние опоры 
платформы и заднюю поперечину к лонжеронам рамы; 

— проверить правильность регулировки клапана автоматиче- 
ского закрывания заднего борта; 

810) провернть крепление опор двигателя самосвала (КамАЗ- 

— проверить и при необходимости закрепить коробку отбора 
мощности; . 

— слить отстой из гндроцилиндра подъемного механизма; 

— снять и промыть фильтрующий элемент и проверить уровень 
масла в бачке гидроподъемника, при необходимости долить масло 
до нормы; 
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—; проверить состояние и крепление опорно-сцепного устрой- 
ства *(седельного устройства), замка захвата запорного кулака н 
пружины защелки; 

— произвести смазку узлов трения согласно карте смазки, 


Сезонное техническое обслуживание 


Сезонное техническое обслуживание проводится два раза в год, 
весной и осенью, при очередном ТО-1 и ТО-2. 

Весной при переходе с зимней на летнюю эксплуатацию авто- 
мобилей необходимо: 

— выполнить все смазочные операции согласно карте смазки; 

— сменить масло в двигателе; 

— проверить и при необходимости закрепить раднатор, водя- 
ной насос, котел, компрессор, патрубки и выпускную трубу пуско- 
вого подогревателя; 

— промыть топливные баки; 

— снять форсунки и произвести регулировку давления подъема 
‘иглы на стенде; 

— снять топливный насос, проверить его работоспособность 
на стенде и при необходимости отрегулировать (один раз в два 
года); 

и проверить и при необходимости закрепить элементы возду- 
ховода системы питания; 

— снять с двигателя генератор и проверить состояние и рабо- 
ту щеточного узла, подшипников, крепление шпилек и гайки шки- 
ва, проверить генератор на стенде, установить его на двигатель 
(один раз в год); 

— снять стартер с двигателя и проверить состояние щеточно- 
коллекторного узла и контактов реле стартера, провернть. регули- 
ровку реле стартера, проверить ни при необходимости закрепить 
реле стартера, стяжные шпильки, проверить работоспособность 
стартера на стенде, установить его на двигатель (один разв год); 

— проверить величину хода штока клапана включения делите- 
ля 10-ступенчатой коробки передач, при необходимости отрегули- 
ровать; 

— проверить состоянне и крепление рычагов, тяг дистанцион- 
ного привода управления коробкой передач; 

— проверить и при необходимости отрегулировать угол опере- 
жения впрыска топлива; 

— проверить состояние подвески двигателя, регулировку поло- 
жения поддерживающей опоры 10-ступенчатой коробки передач, 
при необходимости устранить неисправности; 

— проверить и при необходимости отрегулировать редукцнон- 
ный клапан; 

— промыть и смазать клапан включения делителя, механизм 
переключения с воздухораспределителем и кран управления дели- 
телем (один раз в год); 
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— проверить величину зазора между торцом крышки и огра- 
ничителем хода штока клапана включения делителя и выступание 
троса из оплетки, при необходимости отрегулировать и смазать 
трос; 

ы — проверить крепление фланцев полуоси; 

— проверить работу механизма блокировки и межосевого диф- 
ференциала; 

— проверить крепление редукторов среднего и заднего мостов; 

— проверить и при необходимости закрепить кронштейны ба- 
лансирной подвески к раме; 

— проверить и при необходимости закрепить пальцы и крон- 
штейны (верхних) реактивных штанг; 

— проверить крепление сидений водителя и пассажиров, про- 
верить работу механизма подрессоривания сиденья водителя, при 
необходимости установить неисправности: 

— проверить крепление облицовочной панели кабины, состоя- 
вие крепления упоров и замков панелей; 

— проверить крепление вентиляционных люков крышек ка- 
бины; 

— проверить состояние 
и брызговиков; 

— проверить крепление инструментального ящика; 

— проверить крепление кронштейнов топливных баков к раме; 

— снять карданные валы, проверить люфт в карданных и шли- 
цевых соединениях, проверить затяжку гаек хвостовика вторично- 
то вала КПП, ведущих шестерен редукторов среднего и заднего 
мостов; 

— снять колеса и ступицы всех мостов и проверить состояние 
барабанов, колодок и накладок, стяжных пружин, разжимных ку- 
лаков, при необходимости заменить детали; 

— проверить состояние лакокрасочных покрытий автомобиля, 
при необходимости подкрасить; 

— проверить состояние и действие устройства выключения вен 
тилятора; 

— проверить состояние аккумуляторных батарей по плотности 
электролита н напряжение элементов под нагрузкой, при необхо- 
димости снять батареи для подзарядки; 

— снять фильтр регулятора давления, промыть в керосине, про- 
сушить, продуть сжатым воздухом и установить на место; 

— сменить охлаждающую жидкость ТОСОЛ А-40, А-65 (один 
раз в два года); 

— промыть котел пускового подогревателя; 

— очистить от нагара электроды свечи пускового подогрева- 
теля. 


Осенью дополнительно к работам, проводимым весной: 


и крепление крыльев, подножек 


— промыть каналы и фильтры электромагнитного клапана, 


очистить от грязи сердечник клапана насоса пускового подогрева. 


теля; 
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* — разобрать и промыть форсунку пускового подогревателя; 

— проверить состояние проводов, крепление пускового подо- 
гревателя и приборов управления подогревателем; 

— проверить работу пускового подогревателя и при необходи- 
мости произвести регулировку. 

После обслуживания проверить работу двигателя, приборов, 
действие рулевого управления, тормозов и других агрегатов и си- 
стем на ходу. 
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Глава 1. Автомобиль КамАЗ-5320 и его модификации , 
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